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Palabras del Jefe de Estado Mayor 
del Ejército del Atre 


Estado Mayor del Ejército del Aire. He querido de- 
jar pasar un tiempo prudencial para, aprovechando la 

oportunidad que me ofrece nuestra querida Revista de Aero- 
náutica y Astronáutica, dirigirme a todos los hombres y mu- 
jeres que formáis el magnífico equipo que me honro en diri- 
gir para saludaros y exponeros a grandes rasgos las líneas de 
acción que han de definir la gestión de nuestra Institución. 

No puedo comenzar estas palabras sin dejar de manifestar 
el gran honor y la satisfacción que para mí representa asumir 
la Jefatura de un Ejército del Aire como el nuestro, moderno 
y eficaz, reducido pero con amplias capacidades, profesiona- 
lizado y que cada día ve más reforzada 
su imagen y su prestigio dentro y fuera 
de nuestras fronteras como colectivo al 
servicio de España y de los españoles. 

Mi objetivo prioritario es continuar 
construyendo una Organización en la 
que se trabaje con ilusión y con espíri- 
tu participativo e interactivo. Una Or- 
ganización de la que los veintisiete mil 
militares y civiles que de ella forma- 
mos parte nos podamos sentir orgullo- 
sos; donde la preocupación por el per- 
sonal, el amor al trabajo y la cercanía 
entre todos sus componentes sean una 
constante en nuestro quehacer diario. 

Para alcanzar este objetivo hay varios 
asuntos a los que tenemos que prestar una 
especial atención. En primer lugar quiero 
destacar la seguridad en todas nuestras 
actividades, en vuelo y en tierra, que ha 
de ser una prioridad a todos los niveles y 
debe estar fundamentada tanto en el en- 
trenamiento del personal como en el nivel técnico de los medios. 

El eficaz empleo de los recursos económicos de que 
disponemos es también de vital importancia. No podemos 
dejar de aceptar que nos enfrentamos a un ciclo de impor- 
tantes dificultades económicas. Debemos asumir con res- 
ponsabilidad el sacrificio que ello supone manteniendo 
nuestro esfuerzo para reducir en lo posible el gasto. Quie- 
ro señalar sin embargo que, dentro de este escenario de 
austeridad al que nos enfrentamos, para el año 2009 se 
respetarán los incrementos en el capítulo de personal, y 
que, por otro lado, también se cumplirán todos los com- 
promisos adquiridos en años previos, tratando de mante- 
ner intacto el tejido de nuestra industria de defensa. 


¡ | L pasado mes de julio tomé posesión como Jefe de 


ferenciador de nuestra organización, el capital más 
valioso con el que contamos y el único que asegura- 
rá nuestro éxito. S1 queremos seguir siendo esa herramienta 
útil para defender los intereses de España donde sea necesa- 
rio, ha de ser porque dispongamos de los medios adecuados, 


J OS recursos humanos son el elemento de calidad di- 





de una mentalidad fortalecida y de un personal preparado y 
dispuesto a asumir sus responsabilidades, competente y con 
capacidad de liderazgo. Tengo el firme propósito de hacer 
una política de personal más clara y eficiente. Esta política 
vendrá marcada indefectiblemente por la nueva Ley de la 
Carrera Militar. Varios son los aspectos que todavía han de 
depurarse, pero tengo el convencimiento de que, a pesar de 
los inconvenientes, sabremos sacar el mejor partido a esta 
legislación. Los tiempos de cambio no son fáciles, pero las 
dificultades deben ser asumidas como oportunidades para 
mejorar buscando el mayor beneficio para todos. 

Como Jefe de Estado Mayor me siento orgulloso de to- 
dos los que formáis parte del Ejército 
del Aire y confío plenamente en voso- 
tros. Quiero exhortaros a que nunca 
perdáis la ilusión por mejorar en vues- 
tro trabajo diario. Os invito a adquirir 
cada día mayores responsabilidades y 
a aportar soluciones y os pido de cora- 
zÓn que pongáis todo vuestro empeño 
en alcanzar los valores máximos de 
entrega y sacrificio. Hemos de trabajar 
en positivo para ser capaces de conta- 
glar nuestros valores y para sacar el 
máximo partido de las características 
inherentes a nuestro Ejército del Aire: 
la capacidad de respuesta, la flexibili- 
dad, la cercanía a la sociedad. 

Quiero aprovechar estas líneas para 
enviar un saludo lleno de reconocimien- 
to, aprecio y agradecimiento a todos los 
que estáis lejos de España, representan- 
do al Ejército del Aire en todos los rin- 
cones del mundo. Os deseo lo mejor. No 
puedo dejar de pasar esta oportunidad para hacer también un 
merecidísimo reconocimiento a todas nuestras familias, pues 
no sólo aceptan nuestras ausencias y disimulan sus preocupa- 
ciones, sino que constantemente nos ayudan haciéndonos las 
cosas más fáciles con su comprensión y cariño, contribuyendo 
así, de una manera muy importante, al cumplimiento de nues- 
tro deber. Muchas gracias en nombre del Ejército del Aire. 


do a la Madre de todos los aviadores, Nuestra querl- 

da Patrona la Virgen de Loreto cuya festividad cele- 
bramos en estas fechas, que nos proteja y nos guíe por el 
buen camino, como siempre ha hecho. También, y ante la 
proximidad de las Navidades, recibid mi felicitación y mis 
mejores deseos. ¡Felices Fiestas y prospero año 2009! Apro- 
vechad estos días para descansar junto a vuestros seres que- 
ridos y tomar el impulso necesario para afrontar con energía 
un nuevo año que se presenta apasionante y lleno de retos. 


E N mi primer año como Jefe de Estado Mayor, le pi- 


Vuestro JEMA 
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BARGTACION MILITAR 


Capacidad de 
transporte extra 
para la OTAN 


Boro ha asegurado la 
venta de dos aviones C-17 
a un consorcio internacional 
formado por 10 países de la 
OTAN más Finlandia y Sue- 
cia. Después de un largo 
tiempo de negociaciones, ha 
sido confirmada la orden de 
compra tras la firma de un 
Memorando de Entendimiento 
por los 12 países interesados 
en mejorar su capacidad de 
transporte estratégico y crear 
un Ala de Transporte pesado 
que lleve a cabo vuelos de 
ayuda humanitaria para los 
miembros del consorcio. Los 
diez países de la OTAN que 
participan en el acuerdo son 
EEUU, Holanda, Noruega, Es- 
lovenia, Polonia, Rumanía, 
Bulgaria, Estonia, Hungría y 
Lituania, aunque el programa 
está abierto a otros países de 
la Alianza o fuera de ella. El 
Ala basada en Hungría, en la 
base de Pápa operará tres 
aviones C-17 de los cuales 
dos serán comprados por los 
doce países participantes y 
uno donado por la Fuerza Aé- 
rea estadounidense. Los tres 
aviones estarán operativos 
antes de finales del 2009. Hay 
actualmente 192 aviones C- 
17 operando en el mundo de 
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los cuales 178 pertenecen a 
la USAF, 6 a la RAF, 4 a la 
Fuerza Aérea australiana y 4 
a la Fuerza Aérea canadien- 
se. El último cliente ha sido 
Qatar que con dos unidades 
se suma a la cartera de clien- 
tes capaces de gastar 200 M$ 
en el transporte más moder- 
no, capaz, fiable y flexible que 
existe actualmente en el mer- 
cado. 


La USAF 
dispuesta a 
canjear parte de 
su flota actual de 
cazas por aviones 
JSF 


| jefe de Estado Mayor de 

la USAF Gen Norton Sch- 
wartz ha propuesto la retirada 
de 300 cazas convencionales 
de su inventario a corto plazo, 
con la condición de derivar los 
ahorros previstos de más de 
3.400 M$ para la adquisición 
de aviones F-35 (JSF). El 
principio de este compromiso 
es sacrificar el tamaño de la 
fuerza existente, asumiendo 
en mayor grado los riesgos 
del programa al adquirir un 
mayor número de aviones de 
lo previsto después de haber 
reducido por motivos presu- 
puestarios, el ritmo de adqui- 
siciones de 110 unidades año 











a solo 48. El miedo se ha infil- 
trado entre los socios interna- 
cionales del programa cuando 
se aproxima el momento de 
comprometer la producción, 
principalmente Australia, Isra- 
el, Holanda, Noruega y Gran 
Bretaña. Mientras tanto la 
USAF muestra su confianza 
en el programa, asumiendo 
que un mayor ritmo en la ad- 
quisición de unidades de este 
avión avanzado, compensará 
el vacío previsto con la retira- 
da prematura de 137 Boeing 
F-15, 177 Lockheed Martin F- 
16 y 9 Fairchild A-10. Según 
el Gen Schwartz, el F-35 va a 
ser la pieza maestra sobre la 
que pivotará la renovación y 
modernización de la flota de 
cazas en inventario, con el ob- 
jetivo de pasar de una vida 
media de 24 años actualmen- 
te a 15 años en el año 2030. 
Este plan requiere que la 
USAF incremente sus com- 
pras anuales desde los 115 a 
165 unidades. 


Recepcionados 
los primeros 
aviones de la 
tranche 2 de 
Eurofighter 
“Typhoon” 








| Ejército del Aire ha re- 
cepcionado su primer 
avión, de los 34 previstos en 
la Tranche 2 del programa 
Eurofighter “Typhoon”. Debi- 





do a la nueva configuración 
de este lote de aviones, que 
incluye una arquitectura de 
aviónica modernizada, con 
un mayor potencial para inte- 
grar nuevas armas y Capaci- 
dades, el avión ha tenido que 
ser fruto de una nueva certifi- 
cación internacional y poste- 
riormente validado y certifica- 
do por el INTA antes de ser 
aceptado por las autoridades 
españolas. Con cierto retraso 
sobre lo previsto, la produc- 
ción de aviones vuelve a Co- 
ger ritmo y se espera la en- 
trega de 3 o 4 aviones este 
año para recuperar la se- 
cuencia de 7-8 aviones año 
hasta la conexión con la 
Tranche 3. Las negociacio- 
nes para la contratación del 
último lote de 232 aviones, 
34 previstos para España, se 
mantienen entre la Agencia 
NETMA representante de los 
cuatro países del programa y 
las industrias Eurofighter y 
Eurojet representantes de las 
industrias asociadas a la pro- 
ducción de la estructura, 
equipos y motor. Por el mo- 
mento existen discrepancias 
entre los países que no están 
en disposición de asumir to- 
talmente sus compromisos 
iniciales, Gran Bretaña (88 
aviones) e Italia (46 aviones) 
y los países como Alemania 
(78) y España (34) que man- 
tienen intactas sus expectati- 
vas de compra y no deberían 
verse penalizados por el in- 
cumplimiento de otros. 
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Ofertada una 
modernización del 
C-130 que mejora 
sus prestaciones 
de aterrizaje, 
despegue y 
aumenta el 
alcance 





a compañía SAl “Snow 

Aviation Internacional” ha 
propuesto al Gobierno esta- 
dounidense la modificación 
de parte de los aviones “Hér- 
cules” del tipo C-130E y C- 
130H que mantiene operati- 
vos (USAF 221 y el Mando 
de Operaciones Especiales 
119), ofertando un paquete 
de modificaciones por valor 
de 6,5 M$ que mejora un 
30% las prestaciones de 





despegue y aterrizaje del 
avión, aumenta su estabili- 
dad y el alcance. La moder- 
nización incluye el refuerzo 
de algunos componentes es- 
tructurales como el segmen- 
to central del ala, incluye una 
nueva hélice acoplada a los 
mismos motores T56-A-7, y 
unos tanques en punta de 
plano de 1.940 litros. Un in- 
cremento superficial del ti- 
món de dirección y la espina 
dorsal, complementan la mo- 
dificación que no solo mejora 
las prestaciones del avión 
cerca del suelo sino que me- 
jora su estabilidad en el aire. 
En particular, los depósitos 





de punta de plano favorecen 
la aerodinámica del ala, dis- 
minuyen las vibraciones y re- 
ducen la necesidad de incor- 
porar depósitos exteriores 
bajo el plano. 


y Italia disminuye 
sus ambiciones en 
el programa JSF 

(F-35) pero 
mantiene su plan 
industrial 





| gobierno de Italia ante la 

crisis económica que va a 
afectar al presupuesto del 
2009 en un 6,9%, ha rebaja- 
do sus expectativas de com- 
pra de aviones J SF, que ini- 
clalmente se cifraban en 131 
unidades incluyendo 109 F- 


35A del modelo convencional 
y 22 F-35B de aterrizaje ver- 
tical, por un total de 100 
aviones, aunque el número 
final no se concretará hasta 
el año 2010. De momento 
Italia se ha retirado de la fa- 
se de evaluación y ensayos 
operacionales, que implicaba 
la compra de dos aviones en 
los lotes iniciales para posibi- 
litar a sus pilotos involucrar- 
se junto a Gran Bretaña y 
Holanda en la definición ini- 
cial de tácticas y procedi- 
mientos. Sin embargo este 
país ha dado un paso ade- 
lante a la hora de implicarse 
industrialmente en el progra- 
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ma, invirtiendo lo necesario 
para montar una línea de 
montaje en la Base de Cá- 
meri que ensamblará los 
aviones italianos y holande- 
ses, mientras que los moto- 
res de ambos podrían ser 
montados en Holanda. La 
cadena de montaje debería 
de trasladar al país que la fi- 
nancia, gran parte de las tec- 
nologías críticas de este 
avión, no obstante hay áreas 
del montaje que deberán ser 
llevadas a cabo por personal 
estadounidense en las insta- 
laciones italianas, dada la 
clasificación de seguridad 
que el gobierno estadounl- 
dense mantiene sobre cier- 
tos aspectos de este avión, 
como son los tratamientos y 
materiales que aportan su 
furtividad radar. 


y Chile busca más 
aviones F-16 
| Ministro de Defensa chi- 


leno confirma estar en 
conversaciones con el gobier- 








no holandés para adquirir 16 
aviones Lockheed Martin F- 
16AM/BM (MLU) de segunda 
mano por valor de 190 M$, 
para complementar los 20 ad- 
quiridos a la Fuerza Aérea 
holandesa en el año 2005 y 
retirar los Northrop F-5E/F Ti- 
gre lll utilizados como inter- 
ceptadotes desde la base de 
Cerro Moreno. Los F-5 sufrie- 
ron una profunda moderniza- 
ción en el año 1995 por em- 
presas israelíes equipándose- 
les con un nuevo radar, 
misiles PytonIV y Derby y un 
casco con capacidad de de- 
signación integrada en el vi- 
sor. Aunque recientemente se 
contempló la posibilidad de 
llevara cabo una segunda 
modernización del avión que 
le mantuviese operativo hasta 
el 2015, la idea se desechó 
debido a los problemas es- 
tructurales y la Fuerza Aérea 
ha preferido estandarizar toda 
su aviación de caza y ataque 
alrededor de un mismo tipo 
de avión. Para ello en el 
2002, adquirió, 10 cazas F- 
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16C/D Bloque 50 por valor de 
660 M$, el modelo más mo- 
derno de este avión, con el 
objeto de sustituir los Das- 
sault Mirage 50CN/DC “Pan- 
teras” y los Mirage 5BA/BD 
“Elkans”, posteriormente se 
adquirieron los 18 F-16 holan- 
deses modemizados y actual- 
mente se plantea un segundo 
lote de F-16 en las mismas 
condiciones. 


Marruecos 
compra el C-27J 
“Spartan” 


L: Fuerza Aérea marroquí 
se ha convertido en el 
cliente más reciente del trans- 
porte táctico Alenia Aeronauti- 
ca C-27] “Spartan”. El contra- 
to por valor de 130 ME inclu- 
ye 4 aviones que se sumarán 
a los seis EADS-CASA CN- 
235 y 15 Lockheed Martin C- 
130H que opera actualmente 
esta Fuerza Aérea. Con esta 
compra, son ya 121 los C-27] 
vendidos por Alenia Aeronáu- 
tica que compiten en el mer- 
cado internacional con los 
EADS-CASA C-235/295. Por 
el momento Alenia tiene en 
cartera 39 pedidos entre Bul- 
garia, Grecia, Lituania, Italia y 
Rumania, además de los 78 
de los Estados Unidos para el 
US Army y la USAF. Marrue- 
cos constituye la primera 
compra de un país no perte- 
neciente a la OTAN. El Go- 
bierno Italiano ha anunciado 
recientemente el bautismo de 
fuego de este avión en opera- 








ciones y desplegará dos avio- 
nes C-27 a Afganistán en 
sustitución de un avión “Hér- 
cules” C-130] que opera en 
misiones de enlace. Los avio- 
nes estarán basados en He- 
rat. Italia ha encargado doce 
C-27], de los cuales tiene sie- 
te entregados. Los aviones 
desplegados montan un siste- 
ma autodefensivo pasivo y 
harán el vuelo desde Pisa 
hasta Herat vía Al Bateen en 
los Emiratos Arabes. 


Un boletín de 
seguridad podría 
afectar la flota de 
F/A-18 de la US 


Navy 


finales de octubre, la US 

Navy emitió un boletín de 
seguridad de urgente aplica- 
ción a su flota de 636 F/A-18 
“Hornets”, los más antiguos, 
en busca de grietas por fati- 
ga encontradas en la bisagra 
de los alerones exteriores de 
15 aviones. Este problema 
llega justamente cuando la 
Navy pretendía extender la 
vida de sus aviones para li- 
mitar el impacto operativo 
que pueda causar las demo- 
ras del programa JSF en la 
próxima década. Todos los 
F-18 del Cuerpo de Marines 
y la US Navy desde los mo- 
delos A-D serán inspeccio- 
nados en el transcurso de 
las próximas semanas y 
evaluado el impacto que es- 
te problema pueda tener en 














la flota. Desgraciadamente 
la reparación requiere hacer- 
se en una instalación de ter- 
cer escalón, lo que supone 
un problema añadido en el 
caso de que aparezcan mu- 
chos aviones afectados. La 
US Navy había extendido la 
vida de su flota de F/A-18 de 
6.000 horas de vuelo a 
8.000, con aviones rozando 
ya las 7.500 horas, se plan- 
teaba una reforma estructu- 
ral para llegar a las 10.000 
horas de vuelo como medida 
transitoria hasta la llegada 
de los F-35B/C. Los últimos 
modelos “Super-Hornet” F/A- 
18E/F (total 330 unidades) 
no están afectados por el 
problema. 


UAVs lanzados 
desde submarinos 





aytheon está desarrollan- 

do un sistema para equi- 
par los submarinos de la US 
Navy con la capacidad de 
desplegar un vehículo no tri- 
pulado en inmersión y de esta 
forma incrementar sensible- 
mente la capacidad de vigi- 
lancia, búsqueda y detección 
de blancos manteniendo la 
furtividad. El UAV se ha dise- 
ñado para ser desechable y 
va alojado en una cápsula 
que una vez que alcanza la 
superficie, se estabiliza en 
302 de inclinación y lanza el 
vehículo. El aparato equipado 
con sensores y enlace de co- 
municaciones puede ser diri- 


gido desde el submarino o 
volar un perfil programado, 
retransmitiendo la información 
a la estación de control situa- 
da en el submarino. El UAV 
vendrá a completar la limitada 
visión que ofrece un perisco- 
pio en comparación con el 
horizonte que es capaz de 
explorar un avión. Raytheon 
ha hecho las pruebas nece- 
sarias para demostrar la via- 
bilidad del sistema y se espe- 
ra una demostración el próxi- 
mo año, que pondría en 
marcha un programa de de- 
sarrollo y producción del sis- 
tema. 


y Italia prorroga el 

arrendamiento de 
sus F-16 hasta el 
2011 


| Ministerio de Defensa ita- 

llano, negocia con Lockhe- 
ed Martin la extensión del 
contrato de arrendamiento de 
al menos la mitad de los F-16 
que actualmente opera su 
Fuerza Aérea, para dar tiem- 
po a la llegada y plena opera- 
tividad de los aviones Euro- 
fighter. Los primeros aviones 
pertenecientes a la Tranche 2 
han comenzado sus entregas 
en el mes de octubre y finali- 
zarán hacia el 2012. Italia fir- 
mó con la compañía Lockhe- 
ed Martin en el 2001, un con- 
trato de arrendamiento con 
opción a compra de 31 avio- 
nes F-16, válido por 5 años 
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con la posibilidad de extender- 
lo otros 5. El contrato compro- 
mete a Lockheed Martin a 
proveer un total de 45.000 ho- 
ras de vuelo a la Fuerza Aé- 
rea, que opera desde dos ba- 
ses Cervia y Trápani (Sicilia), 
en misiones exclusivamente 
de defensa aérea. Por el mo- 
mento se pretende extender 
la operatividad de al menos 
15 aviones destacados en la 
base de Trápani y por un pe- 
riodo de 18 meses a la espera 
de la llegada del Eurofighter. 


El A400M 
afectado por más 
demoras 


| programa A400M sufre 

los avatares de un proyec- 
to multinacional, complejo, 
ambicioso y con un compo- 
nente político-industrial que 
dificulta el proceso de la deci- 
sión y requiere el consenso. 
El primer vuelo del avión pre- 
sentado en Sevilla en junio, 
estaba previsto para princi- 
pios de este año y no tendrá 
lugar hasta el año próximo 
con lo que el retraso acumu- 
lado en el programa supera 
un año. Las dificultades sur- 
gen aparentemente de la 
planta motriz que incluye el 
motor, la hélice y el software 
para su control y que no pre- 
sentan la madurez suficiente 








para certificar el vuelo del 
avión en condiciones segu- 
ras. Las pruebas en vuelo del 
motor no han comenzado to- 
davía, y están previstas a bor- 
do de un C-130 modificado 
por Marshall Aerospace para 
alojar un TP 400-D6 en el pla- 
no. Son necesarias un míni- 
mo de 50 horas de las cuales 
las 12 primeras deben ser en 
condiciones visuales, lo cual 
no va a ser fácil en estas fe- 
chas y en el este de Inglate- 
rra. Los países miembros del 
programa afectados por los 
retrasos, buscan una solución 
al problema y cómo extender 
la vida de su flota actual para 
ajustarse al nuevo calendario 
de entrada en servicio mien- 
tras EADS, la compañía res- 
ponsable del proyecto a tra- 
vés de su subsidiaria Airbus 
Military SL, solicita a las na- 
ciones flexibilidad e indulgen- 
cla a la hora de aplicar las pe- 
nalizaciones e indemnizacio- 
nes por retrasos previstas en 
el contrato. Alemania con 60 
unidades, Francia con 50, Es- 
paña con 27 y Gran Bretaña 
con 25 son los principales 
clientes y los más afectados 
de este programa, que debe- 
rán buscar una fórmula con- 
sensuada para presentar a 
EADS a través de la Agencia 
OCCAR responsable de ges- 
tionar el contrato. 
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Y Irak quiere F-16 


| Departamento de Defen- 

sa estadounidense ha re- 
velado una solicitud del go- 
bierno iraquí para la compra 
de 36 aviones F-16 con que 
dotar a la Fuerza Aérea de 
este país. De aprobarse la 
venta, supondría un cambio 
dramático en las capacidades 
de un ejército que por el mo- 
mento no cuenta con ningún 
tipo de aviación de caza. Los 
únicos aviones que opera Irak 
son Cessnas 208B “Grand 
Caravan” equipadas para lle- 
var a cabo misiones de Inteli- 
gencia, Vigilancia y Reconoci- 
miento y sus tripulaciones 
han sido entrenadas por pilo- 
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tos de la USAF en la propia 
base de Kirkuk, con el objeto 
de llevar a cabo sus misiones 
de forma autónoma. 


Bombarderos 
“Blackjak” en 
Venezuela 





n un histórico despliegue 

de la Fuerza Aérea rusa, 
dos bombarderos estratégi- 
cos Tu-160 “Blackjack” lleva- 
ron a cabo un destacamento 
de una semana en Venezue- 
la, marcando un hito histórico 
de cooperación entre ambos 
países y el primer aterrizaje 
de este tipo de aviones en 
Sudamérica. Escoltados ini- 
cialmente por Su-27 rusos, 
los aviones fueron intercepta- 
dos y escoltados a lo largo de 
su ruta de más de trece horas 
de vuelo por cazas de la 
OTAN en su paso por el Arti- 
co y el Océano Atlántico. El 
viaje se enmarca dentro de la 
nueva estrategia rusa de de- 
mostrar la capacidad de su 
aviación para llevar a cabo 
largos vuelos, y alcanzar 
cualquier parte del mundo, 
poniendo a prueba el entre- 
namiento de sus tripulaciones 
en este tipo de misiones, que 
incluyen el soporte y fiabilidad 
del avión, el reabastecimiento 
en vuelo todo tiempo, la fatiga 
de las tripulaciones, etc. 
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B Airbus y Pratt 4 
Y Whitney de la 


+La IATA (International Air 
Transport Association) ha dado 
a conocer que durante el pasa- 
do mes de septiembre el tráfico 
de pasajeros total de sus com- 
pañías miembros se redujo en 
un 2,9% con relación a septiem- 
bre de 2007. Ese dato es espe- 
cialmente significativo desde el 
momento en que se ha erigido 
como la primera caída mensual 
del tráfico desde los días del 
Síndrome Agudo Respiratorio 
Severo (SARS) en el año 2003. 
La noticia ha empañado las op- 
timistas perspectivas arrojadas 
por el decremento de los pre- 
cios del combustible, porque in- 
dica que la crisis económica 
mundial ha tomado el relevo 
con efectos aún más pernicio- 
sos sobre el transporte aéreo. 
Según la IATA, las cifras de 
septiembre pasado han sido 
aún peores en cuanto al tráfico 
de carga aérea, porque la re- 
ducción con respecto al mismo 
mes de 2007 ha sido de un 
1,1%. Es más, durante los nue- 
ve primeros meses de este año 
el tráfico de carga aérea solo 
creció un 0,1%, es decir, estuvo 
prácticamente estancado. 


<+En los últimos días del mes 
de octubre la firma canadiense 
Bombardier voló por vez prime- 
ra un avión comercial equipado 
con frenos totalmente eléctricos 
en su tren de aterrizaje. Se trata 
de un sistema de frenos que es- 
tá en fase de desarrollo con 
destino al Bombardier CSeries. 
Durante ese primer vuelo del 
programa de ensayos del siste- 
ma, se realizaron cinco aterriza- 
jes y una serie de carreras por 
pista a alta velocidad con los 
subsiguientes frenados. El siste- 
ma ha recibido la denominación 
de EBrake y está siendo realiza- 
do por Meggitt con la colabora- 
ción de Messier-Dowty, la com- 
pañía que suministrará los tre- 
nes de aterrizaje para el nuevo 
birreactor canadiense. 


<+Debido a la incertidumbre 
económica internacional Airbus 
ha modificado sus objetivos de 
incremento de la cadencia de 
producción de sus cadenas de 
montaje. La salida de aviones 
de la familia A320 (SA, Single 
Aisle) se mantiene en 36 unida- 
des mensuales por el momento 
-la previsión era iniciar un pro- 
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mano en la 
evaluación del 
motor PW1000G 





al y como estaba previs- 

to, Airbus y Pratt € Whit- 
ney dieron comienzo en Tou- 
louse el pasado 14 de octu- 
bre al programa conjunto de 
ensayos destinado a experi- 
mentar en vuelo el nuevo 
motor PW1000G de la firma 
estadounidense, apodado 
“PurePower”. Como es sabl- 
do, el PW1000G es en esen- 
cia un demostrador destina- 
do a validar el concepto “ge- 
ared turbofan”-GTF- del que 
Pratt € Whitney es el princi- 
pal valedor desde hace años. 
El programa se está desa- 
rrollando a bordo del prototi- 
po A340-600 propiedad de 
Airbus, cuyo motor número 2 
original -el que ocupa la posi- 
ción interior en la semiala iz- 
quierda- ha sido temporal- 
mente reemplazado por un 
PW1000G. El hecho de que 
se trata de un avión usado 
para experimentación en 
vuelo facilita las cosas, pero 
no obstante en el interior del 
avión se ha dispuesto la ins- 
trumentación específica de 
ensayos necesaria para re- 
coger todos los datos que 
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permitirán a la conclusión del 
programa -prevista para fina- 
les de este mes de diciem- 
bre- una completa evalua- 
ción del comportamiento del 
motor y de sus actuaciones. 
Si se cumplen las previsio- 
nes, cuando el programa 
conjunto de ensayos llegue a 
su fin habrá acumulado unas 
75 horas de vuelo, en las 
que se habrán incluido medi- 
ciones de los niveles sonoros 
exteriores. 

Antes de proceder al pro- 
grama de ensayos a bordo 
del A340-600, el motor 
PW1000G pasó una precep- 
tiva fase previa de ensayos a 
cargo de Pratt € Whitney. Su 
primer vuelo a bordo del Bo- 
eing 747SP de la compañía 
convertido en banco volante 
de pruebas tuvo lugar el 11 
de julio. En esa primera fase 
acumuló 12 vuelos y 43 ho- 
ras de funcionamiento en las 
que se incluyeron despegues 
con empuje máximo, medi- 
ciones de actuaciones hasta 
40.000 pies y arranques en 
vuelo. Con anterioridad se 
habían sumado otras 250 ho- 
ras de rodajes en banco. 

El concepto “geared turbo- 
fan” en su versión PW1000G 
se fundamenta en el empleo 
de un sistema de engranajes 
de reducción en el eje de ba- 
ja presión del motor, de ma- 
nera que el fan gira a menos 


El A340-600 equipado con el motor PW1000G. -Airbus- 





revoluciones que la turbina y 
el compresor de baja presión 
ubicado en el flujo primario a 
continuación del fan. El siste- 
ma permite optimar las revo- 
luciones de esas tres turbo- 
máquinas, con el resultado fi- 
nal de un menor consumo de 
combustible y una menor ge- 
neración de ruido. Todo ello 
se complementa con otros 
elementos de nuevo diseño, 
como sucede con la cámara 
de combustión, de manera 
que las expectativas de los 
motores de serie serán un 
consumo de combustible del 
orden de un 12% menor que 
el de los motores actuales de 
similar rango de empujes, 
unos niveles sonoros inferio- 
resen15a 20dB, y unas 
emisiones de óxidos de nitró- 
geno entre el 50 y el 55% 
más bajas, siempre compa- 
rando con los motores de 
hoy. La entrada en servicio 
de los motores de la familia 
Pratt € Whitney “PurePower” 
está prevista en 2013. 


y GE Aviation y la 

NASA vuelven a 
evaluar el 
concepto UDF 





E Aviation y la NASA 
han unido fuerzas para 
investigar de nuevo acerca 
del concepto UDF -“UnDuc- 
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El MD-80 con el UDF GE.36 como motor izquierdo durante uno de sus vuelos de demostración en 
Farnborough'88. -J. A. Martínez Cabeza- 


ted Fan”- que, como es sabi- 
do, ha vuelto a aparecer en 
escena de la mano de los 
desmedidos precios del com- 
bustible bajo el nuevo nom- 
bre de “Open Rotor”. Se re- 
cordará que GE Aviation lle- 
gó a probar en vuelo un 
motor UDF, llamado GE.36, 
a bordo del Boeing 727 y del 
MD-80. De hecho el dúo MD- 
80/GE.36 compareció en la 
edición del año 1988 del Sa- 
lón Aeronáutico de Farnbo- 
rough, no solo en la exhibi- 
ción estática, sino volando 
todas las tardes ante los 
asistentes a la exposición. 

A pesar de los resultados 
prometedores en cuanto a 
consumo de combustible 
otras cuestiones como el rui- 
do y los efectos de las vibra- 
ciones inducidas en las es- 
tructuras de las aeronaves 
quedaron pendientes como 
serias incógnitas, el GE.36 y, 
en general, el concepto UDF 
(también conocido como 
UHB, “Ultra High Bypass” en 
designación de McDonnell 
Douglas) fueron abandona- 
dos a finales de la década de 
los 80. El GE.36, según da- 
tos de GE Aviation, demostró 
reducciones del consumo de 
combustible del orden de un 
30%. 





Por el momento la colabo- 
ración entre GE Aviation y la 
NASA se va a centrar en los 
ensayos en túnel aerodiná- 
mico, que se iniciarán a co- 
mienzos del año próximo y 
se extenderán hasta media- 
do 2009, El centro de la NA- 
SA protagonista de esa acti- 
vidad será el Glenn Rese- 
arch Center (Ohio), que 
concentrará su actividad en 
la evaluación de conceptos 
de fan no carenado el com- 
ponente fundamental de los 
UDF/UHB y ahora, por ex- 
tensión, de los llamados 
“Open rotor”- con el apoyo 
teórico de las herramientas 
de CFD (Computational Fluid 
Dyna-mics) de ambas orga- 
nizaciones. Las instalaciones 
del Glenn Research Center 
ya participaron en su día en 
el desarrollo de las tecnolo- 
gías que dieron origen al 
GE.36. 

GE Aviation y la NASA se 
han cuidado de indicar que 
no se trata de hacer ensayos 
de un motor a escala, sino 
de recabar datos fehacientes 
e información de diseño de 
los componentes que se van 
a evaluar. En esta primera 
fase experimental GE Avia- 
tion, siguiendo las bases es- 
tablecidas hace veinte años 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Diciembre 2008 





porel GE.36, se propone 
probar en condiciones de 
vuelo simulado un fan no ca- 
renado constituido por una 
pareja de conjuntos contra- 
rrotatorios de álabes a esca- 
la 1:5 organizada en varias 
configuraciones diferentes. 
Ello se llevará a cabo en dos 
túneles distintos del Glenn 
Research Center, el de baja 
velocidad de 9 x 15 pies (2,7 
Xx 4,57 m) y el de alta veloci- 
dad de 8x6 pies (2,44 x 
1,83 m). 

Si bien el programa va a 
ser financiado por la NASA y 
GE Aviation, la firma france- 
sa Snecma tendrá una parti- 
cipación significativa gracias 
a su presencia en CFM Inter- 
national al 50% con la firma 
estadounidense. Snecma es- 
tá trabajando en el diseño de 
los álabes que serán evalua- 
dos en el curso del progra- 
ma. De hecho, tal y como se 
reseñó en el dossier sobre 
Farnborough 2008, publica- 
do en RAA n2 777 de octubre 
pasado, CFM International 
está desarrollando el nuevo 
concepto Leap-X, uno de cu- 
yos derivados puede ser un 
motor “Open Rotor”. Snecma 
ya estuvo presente, con un 
35% de participación en el 
6. E30% 





CIS 


gresivo aumento hasta las 40 
unidades mensuales en 2010-. 
La producción del A330 crecerá 
de 8 a 10 unidades por mes de 
aquí a 2010, en lugar de la in- 
tención inicial que era llegar 
hasta 11 en ese año. En el pri- 
mer semestre de 2009 se volve- 
rá a reconsiderar el ritmo de pro- 
ducción a la vista de la evolu- 
ción del mercado. 


«+ Lufthansa se convertirá en 
las próximas semanas en pro- 
pietaria del 80% del capital de la 
compañía británica BM1 (British 
Midland), a consecuencia de la 
decisión del presidente de BMI, 
Sir Michael Bishop, en el sentido 
de pedira la compañía alemana 
que compre el 50% de BMI más 
una acción, de acuerdo con una 
de las cláusulas del pacto sus- 
crito entre ambas compañías y 
SAS en 1999, por el que Luft- 
hansa adquirió a SAS un 20% 
de la participación del 40% que 
esa compañía escandinava te- 
nía en BMI. Lufthansa tenía 
ahora un 30% de BM| menos 
una acción y SAS Group un 
20%. Una vez que Lufthansa 
obtenga de manera oficial ese 
80% de BMI, se convertirá en la 
segunda compañía por número 
de slots asignados en el aero- 
puerto de Heathrow, solo por 
detrás de British Airways. 


+ Aéroports de Paris, la 
compañía que gestiona los ae- 
ropuertos de París, Charles de 
Gaulle y Orly, y Schiphol Group, 
que hace lo propio con el aero- 
puerto Schiphol de Amsterdam, 
alcanza-ron el 22 de octubre un 
acuerdo, que debe haberse he- 
cho ya efectivo cuando estas 
páginas vean la luz, por el cual 
han formado una alianza que, 
entre otras cosas, implica la ad- 
quisición por parte de cada una 
de las compañías de un 8% de 
participación en la otra. 


<+De acuerdo con un estudio 
realizado por la firma de consul- 
toría Ascend, la flota mundial de 
aviones comerciales se habrá 
reducido a la conclusión de este 
año en 1.029 unidades. Dos son 
las causas aducidas, una la reti- 
rada de aviones por razones de 
edad, consumo y ruido y la otra 
la desaparición de algunas com- 
pañías aéreas por causa de la 
crisis mundial. 
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Indra consigue un 
contrato para el 
segundo lote de 
simuladores del 
Eurofighter 





Y 





| contrato consiste en la 

producción de la posición 
de instructor y del avión al- 
ternativo para los nuevos si- 
muladores ASTA del EF- 
2000, más la integración y 
puesta en servicio de los dos 
nuevos simuladores españo- 
les. 

Eurofighter Simulation 
Systems (ESS) ha adjudica- 
do a Indra un contrato para 
realizar actividades de pro- 
ducción del segundo lote de 
simuladores del Eurofighter. 
Este segundo lote compren- 
de la producción de quince 
nuevos simuladores para las 
cuatro naciones que compo- 
nen el núcleo del programa: 
Reino Unido, Alemania, Italia 
y España. 

En virtud del contrato, In- 
dra producirá la posición de 
instructor de seis de los nue- 
vos simuladores ASTA (Air- 
crew Synthetic Training Aids) 
del EF-2000, el avión alter- 
nativo de todos los nuevos 
simuladores, y realizará la in- 
tegración y puesta en servi- 
cio de los dos nuevos simu- 
ladores españoles, que se 
instalarán en las bases aére- 
as de Morón y/o Albacete. 

El denominado avión alter- 
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nativo, diseñado por Indra, 
es una característica única 
de los simuladores ASTA, 
que consiste básicamente en 
su capacidad de transformar- 
se en hasta quince tipos dis- 
tintos de avión para que un 
instructor a los mandos de 
un ASTA se haga pasar por 
otro avión. Así aparece a los 
ojos de un piloto alumno de 
Eurofighter que entrena en 
otro simulador conectado en 
red con él. De este modo, el 
alumno recibe un entrena- 
miento más realista comba- 
tiendo contra un avión ene- 
migo o colaborando con un 
avión amigo. 

Los simuladores están 
destinados al entrenamiento 
de vuelo y misión que deben 
realizar los pilotos del avión 
de combate europeo EF- 
2000, tanto de la Royal Air 
Force británica, como de la 
Luftwaffe alemana, la Aero- 
náutica italiana y el Ejército 
del Aire español. También se 
ha exportado el simulador, 
junto con el avión a la Fuer- 
za Aérea austriaca. 

Los simuladores permiten 
reducir los costes de forma- 
ción de los pilotos de comba- 
te y mejoran la seguridad de 
la operación de estas com- 
plejas aeronaves. Además, 
adiestran a los pilotos para 
mantenerlos listos para com- 
batir en todo tipo de entornos 
y circunstancias. Cabe des- 
tacar que el proyecto ASTA 


está considerado como el 
sistema de simulación más 
complejo realizado hasta 
ahora en Europa, puesto que 
los simuladores estarán in- 
terconectados, de modo que 
puedan realizarse ejercicios 
conjuntos en los que partici- 
pen diversos simuladores si- 
tuados en las bases aéreas 
repartidas por España, Ale- 
mania, Reino Unido e Italia. 
La culminación del programa 
se alcanzará en 2011 cuan- 
do estén instalados e inter- 
conectados más de 25 simu- 
ladores. 

Indra fue seleccionada por 
las cuatro naciones partici- 
pantes en el programa Euro- 
fighter como líder en el ma- 
croproyecto para desarrollar 
toda la simulación del avión 
de combate europeo. Así, la 
compañía española lidera 
ESS (Eurofighter Simulation 
Systems GmbH), sociedad 
mixta europea constituida en 
Munich para este fin, y que 
incluye además a Thales del 
Reino Unido, a RDE/CAE de 
Alemania y Selex-Galileo de 
Italia. Además, la compañía 
es uno de los principales su- 
ministradores de sistemas de 
aviónica embarcada en el 
EF-2000 y lidera, con solu- 
ciones propias, los sistemas 
automáticos de manteni- 
miento tanto de la defensa 
electrónica como de la avió- 
nica de esta plataforma. 


CTA colabora con 
Airbus en el 
lanzamiento de 
su programa 
A320 ESG 





| Centro de Tecnologías 

Aeronáuticas (CTA) cola- 
bora con Airbus Alemania, 
Airbus Francia y Airbus Es- 
paña dentro del programa 
A320 ESG (Extended Servi- 
ce Goal), un proyecto anun- 
ciado por el fabricante euro- 
peo con el objetivo de aten- 
der la demanda de las líneas 
aéreas y prolongar el servi- 
cio en operación de toda su 
familia de aviones de pasillo 
único A320, los más vendi- 
dos en el mundo, durante un 
periodo adicional de 10 ó 20 
años. 

Tras casi 20 años de fun- 
cionamiento, y con más de 
3.300 aviones en servicio co- 
rrespondiente a casi 200 ope- 
radores, el programa A320 
está llegando al final de su ori- 
ginal periodo de validez. Air- 
bus ha lanzado el programa 
ESG para todos los miembros 
de la familia A321, A320, 
A319 y A318, con el objetivo 
de hacer posible que sigan 
volando las flotas de la familia 
A320 más allá de los 48.000 
ciclos de vuelo y de las 
60.000 horas de vuelo. La va- 
lidez del programa se obten- 


=== 
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drá mediante la comprobación 
y posterior certificación de 
60.000 ciclos de vuelo y 
120.000 horas de vuelo. 

La demanda del A320 con- 
tinúa siendo muy elevada y 
el avión sigue siendo el pre- 
ferido por las nuevas compa- 
ñías y los operadores de ba- 
jo coste, debido a su flexibili- 
dad operacional, la eficiencia 
económica y el consumo de 
combustible. De los 924 
aviones contratados por Alir- 
bus en 2007, el 52% del 
mercado correspondió a esta 
familia A320. 

La colaboración de CTA 
en el proyecto se concreta 
hasta ahora en siete compo- 
nentes contratados, entre 
ellos los ensayos estáticos 
de los “puntos duros” de an- 
Claje del equipaje o carga a 
la bodega del avión; así co- 
mo tres paquetes correspon- 
dientes a ensayos de fatiga 
en las puertas del tren princi- 
pal y tren de morro, dos pa- 
quetes de ensayos en sub- 
componentes de la estructu- 
ra del estabilizador horizontal 
y el ensayo de fatiga del ti- 
món de profundidad comple- 
to. La campaña está ya en 
marcha y se extenderá a lo 
largo de 2008 y 2009 para 
confirmar los requerimientos 
que se espera sean aproba- 
dos en 2011 ó 2012. El cen- 
tro tecnológico vasco podría 
extender próximamente sus 
trabajos a otros programas 
que se encuentran actual- 
mente en negociación. 

Estos proyectos son consi- 
derados de alto contenido 
tecnológico y absorberán 
32.000 horas de recursos 
humanos especializados del 
Centro. Serán distribuidos 
entre los dos laboratorios de 
ensayos estructurales exis- 
tentes en Miñano, Álava y se 
prevé una área conjunta de 
hasta 600 metros cuadrados 
de suelo técnico para anclaje 
de los bancos de ensayos 
requeridos en este programa 
Airbus ESG. 





Fundada en 1997 por 
Aernnova (antiguamente Ga- 
mesa Aeronáutica), ITP-In- 
dustria de Turbo Propulsores 
y SENER Ingeniería y Siste- 
mas, CTA cuenta con un la- 
boratorio de ensayos fluido 
dinámicos en el Parque Tec- 
nológico de Vizcaya, donde 
experimenta los componen- 
tes de turbina y toberas, así 
como los laboratorios de en- 
sayos estructurales, de fue- 
go y vibro ambientales, situa- 
dos en el Parque Tecnológi- 
co de Alava. 


La compañía 
Aernnova 
participa en el 
Airbus A350 


A se ha adjudica- 
o el diseño y fabrica- 
ción del estabilizador hori- 
zontal y del elevador de la 
aeronave por un montante 
de 1.500 millones de dólares 
(961,5 millones de euros). 
Un contrato que, si bien, 
beneficiará a toda la compa- 
ñía, aún está pendiente de 
repartirse entre las más de 
15 plantas que Aernnova tie- 
ne en España y el extranjero 
(Brasil, México y EEUU). “En 
estos momentos se está es- 
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tudiando el alcance del pa- 
quete y las plantas que po- 
drán trabajar tanto en la fa- 
bricación de los componen- 
tes como en el montaje”. La 
empresa cuenta con dos fá- 
bricas en Andalucía, una en 
Sevilla y otra en Cádiz, que 
entrarán en la puja por ha- 
cerse con carga de trabajo. 
El contrato implica una fac- 
turación de unos 1.500 millo- 
nes de dólares en los prime- 
ros 10 años y de más de 
4.500 millones (2.884,6 mi- 
llones de euros) a lo largo de 


Í 
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za su especialización en la 
fabricación de estabilizado- 
res. Y es que Aernnova ya 
construye esta misma pieza 
para otros aviones de pasa- 
jeros, eso sí, de menor en- 
vergadura, como el Embraer 
170, en Alava, y el CR] 700 
de Bombardier, en Sevilla. 
Precisamente, por esta ex- 
periencia en la realización 
del estabilizador horizontal y 
vertical del modelo de Bom- 
bardier, la planta hispalense 
se posiciona como una de 
las serias candidatas a aco- 
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la vida del modelo. La inver- 
sión prevista superará los 
250 millones de euros (inclu- 
yendo la fase de ingeniería 
de desarrollo y las instalacio- 
nes industriales) y los emple- 
os que se crearán rozarán 
los 2.000 a partir de 2010, 
momento en que se iniciará 
la fase de industrialización. 
Se trata de piezas funda- 
mentales del A350, que con- 
tienen un alto componente 
de material compuesto (fibra 
de carbono), tecnología con 
gran proyección de futuro y 
en la que Aernnova cuenta 
con experiencia y capacidad. 
La compañía se consolida, 
así, como proveedor de pri- 
mer nivel de Airbus y refuer- 





ger parte del paquete adjudi- 
cado en el A350. Sevilla tie- 
ne las mismas posibilidades 
que el resto de factorías de 
Aernnova, pero es cierto que 
cuenta con factores a favor 
como su especialización en 
montaje, la capacitación y 
calificación de su plantilla y 
la amplia superficie disponl- 
ble”. Y es que la planta ubi- 
cada en Aerópolis, una de 
las más grandes del parque 
aeronáutico, cuenta con más 
de 2.500 metros cuadrados 
libres que podrían utilizarse 
para realizar el montaje del 
estabilizador. Por su parte, la 
planta de Cádiz (denomina- 
da Intecair) está centrada en 
componentes metálicos, es 
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decir, en chapa y mecaniza- 
do y, quizá por ello, tenga 
menos posibilidades para 
participar en el programa. 
No obstante, aún está por 
decidir. 

Para el A350, con una ca- 
pacidad entre 270 y 350 pa- 
sajeros en sus tres versiones 
y un alcance de hasta 
15.400 kilómetros, se prevén 
unas ventas superiores a 
2.500 aviones a lo largo de 
la vida del modelo. 

La ingeniería de Aernnova 
dedicará a este proyecto 
más de 100 ingenieros de di- 
seño, cálculo y fabricación 
durante los próximos 4 años. 
El montaje final y equipado 
se realizará en las plantas de 
Airbus España. 


Diehl BGT 
Defence firma 
con SENER el 
contrato de la 
sección de 
control del misil 
IRIS-T Tierra-Aire 


ntro del marco del pro- 
De," IRIS-T SL (Exten- 
ded Range Surface Laun- 
ched), SENER y Diehl BGT 
Defence (DBD) han firmado 
un acuerdo que convierte a 
SENER en subcontratista pa- 
ra el desarrollo de la sección 
de control de la versión Tie- 
rra-Aire del misil IRIS-T. Esta 
versión, denominada IRIS-T 
SL, se integrará como arma 
complementaria al Patriot 
PAC-3 en el programa multi- 
nacional MEADS de defensa 
antiaérea bajo contrato del Mi- 
nisterio de Defensa alemán. 
En virtud del acuerdo sus- 
crito, SENER actúa como 
autoridad de diseño en la 
mecánica y en la electrónica 
de los actuadores que for- 
man la sección de control y 
es responsable de su desa- 
rrollo, así como de la fabrica- 
ción de los prototipos que se 
utilizarán para la verificación 
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del diseño y la calificación 
del misil, y eventualmente de 
la futura producción de las 
unidades de serie. 

La sección de control, si- 
tuada en la cola del misil, es 
la encargada de fijar su tra- 
yectoria mediante el movi- 
miento de las aletas y la vec- 
torización del empuje del 
motor de acuerdo con los co- 
mandos de la sección de 
guiado. 

El desarrollo y la produc- 
ción de sistemas de actua- 
ción y control para su aplica- 
ción en misiles es la principal 
actividad de SENER en este 
campo. Como reconocido 
centro de excelencia, SE- 
NER participa en grandes 
programas europeos como 
IRIS-T, Taurus KEPD 350, 
NSM e IRIS-T SL. 

La multinacional española 
mantiene desde hace años 
relaciones comerciales con 
Diehl BGT Defence para la 
fabricación de la sección de 
control y el ala del IRIS-T Al- 
re-Aire. Asimismo, SENER 
trabaja junto con DBD en un 
proyecto de investigación de 
la Agencia Europea de De- 
fensa (EDA) sobre sistemas 
robóticos interconectados. 
Con la firma de este contra- 
to, se consolida aún más la 
fructífera colaboración entre 
ambas empresas. 

En el Area de Defensa y 
Seguridad, SENER es espe- 
Cialista en la ingeniería y pro- 
ducción de sistemas de ac- 
tuación y control, misiles y 
sistemas de misiles, siste- 
mas de guiado, así como 
tecnología relativa a ISR (In- 





teligencia, Vigilancia y Reco- 
nocimiento). 


Alemania e Italia 
interesadas por 
el Predator B 





par tiene previsto adquirir 
cuatro sistemas UAV (Un- 
manned Aerial Vehicles) 
MQ-9 Predator B Reaper y 
tres estaciones de control en 
tierra. El coste de la adquisi- 
ción, que incluiría un contra- 
to de mantenimiento por cin- 
co años, entrenamiento, 
asistencia técnica, y un pa- 
quete logístico de repuesto y 
equipo de apoyo se estima 
en 330 millones de dólares. 
El objetivo es sustituir a los 
Predator RQ-1A actualmente 
en servicio en la Fuerza Aé- 
rea Italiana. 

Alemania a su vez está 
evaluando la adquisición de 
cinco sistemas MQ-9 Reaper 
y cinco estaciones de control 
en tierra, con un contrato de 
mantenimiento de un año, 


entrenamiento y un paquete 
de repuestos y equipo de 
apoyo cuyo coste estimado 
está en los 205 millones de 
dólares. 

En ninguno de los dos ca- 
sos ha habido declaraciones 
ni por parte de los gobiernos 
ni de la industria de que exis- 
ta algún tipo de compensa- 
ciones industriales. 

El Predator B tiene una en- 
vergadura de ala de veinte 
metros y una longitud de on- 
ce con un peso máximo al 
despegue de 10.500 lb (4763 
Kg), una altura máxima de 
vuelo de 50.000 pies, auto- 
nomía de unas treinta horas 
y velocidad máxima de 240 
KTAS. Tiene una capacidad 
de almacenamiento de com- 
bustible de 1814 Kg y una 
carga de pago interna de 
850 Ib (385) y externa de 
3000 lb 1361 Kg, disponien- 
do de seis estaciones de car- 
ga en las alas. El sistema va 
propulsado por un motor Ho- 
neywell TPE 331-10T y está 
preparado para llevar misiles 
Hellfire, bombas de guiado 
láser GBU-12 y J DAM (J oint 
Direct Attack Munitions, 
GBU-38). Dentro de la carga 
de pago interna dispone de 
un sistema de cámara EO/IR 
y capacidad para instalar un 
radar SAR/GMTI, un radar 
marítimo multimodo, un sis- 
tema SIGINT/ESM o actuar 
como repetidor de comunica- 
ciones. 
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El Meteor en su 
fase final de 
desarrollo 





DA está preparándose 

ara las pruebas finales 
que completarán el progra- 
ma de desarrollo del misil 
BVRAAM (Beyond Visual 
Range Air to Air Missile) Me- 
teor y recibir la aprobación fi- 
nal del Ministerio de Defensa 
del Reino Unido (UK MoD). 

A principios del próximo 
año se realizarán en el norte 
de Escocia dos disparos de 
prueba para demostrar las 
características y alcance má- 
ximo del misil. Posteriormen- 
te serán realizados cuatro 
disparos más para validar la 
integridad electrónica del mi- 
sil, probar su buscador y lí- 
nea de transferencia de da- 
tos, así como sus defensas 
electrónicas contra perturba- 
ciones. 

Las pruebas en vuelo se- 
rán llevadas a cabo por Qui- 
netiQ en un tornado F.MK3, 
especialmente modificado 
para lanzar y controlar el me- 
teor. En el 2010 el misil co- 
menzará la prueba de eva- 
luación operativa de las 
Fuerzas Aéreas de las nacio- 
nes que lo han adquirido 
(Francia, Suecia y las nacio- 
nes del Eurofighter) dispa- 
rando el misil en condiciones 
de combate. 

La finalización con éxito 
del programa Meteor tendrá 
una importancia que irá más 
allá del éxito industrial de 
MBDA. El gran alcance que 
el misil suministrará en el 
combate aire-aire del futuro 
será un elemento diferencia- 
dor clave entre los aviones 
que dispongan de él y los 
que no. El Meteor será inte- 
grado en el Rafale de la em- 
presa francesa Dassault, el 
Typhoon del consorcio Euro- 
fighter y el Gripen de la em- 
presa sueca SAAB. 

El Meteor ha demostrado 
unas enormes prestaciones 


durante los ensayos, aunque 
por ahora no ha llegado a fi- 
jarse la capacidad máxima 
del misil debido al tamaño de 
los polígonos en los que ha 
sido probado. Esta es una de 
las razones que ha llevado a 
la empresa a mover las prue- 
bas al norte de Escocia. 

Actualmente la única plata- 
forma de pruebas para los 
disparos de la fase de desa- 
rrollo del Meteor ha sido el 
Gripen y todos estos dispa- 
ros, excepto uno han tenido 
lugar en Suecia. Incluso con 
el motor “ramjet” limitado en 
características, la extensión 
del polígono no era suficien- 
te para probar las caracterís- 
ticas máximas del misil. 

El Meteor es un misil de 
guía radar activa y muy largo 
alcance propulsado por un 
"ramjet” de Bayern Chemie. 
Dada su gran velocidad, pa- 
ra su sustentación y control, 
requiere muy pocas superfi- 
cies aerodinámicas. El “ram- 
jet”, cuya potencia es regula- 
ble durante el vuelo del misil, 
le da un gran alcance de 
más de 100 km, así como 
una gran “no escape zone” y 
una gran maniobrabilidad en 
la fase terminal, con lo que 
disminuyen las posibilidades 
de escapar del blanco. 

Para la guía intermedia uti- 
liza un piloto automático digi- 
tal y un datalink, lo que le da 
una gran flexibilidad y permi- 
te utilizarlo sin alertar al 
avión que está siendo ataca- 
do. El meteor es un nuevo 
concepto Aire-Aire, emplean- 
do tecnología de compresión 
del aire para el motor por 
medio de tomas de aire y 
electrónica avanzada para 
proporcionar funcionamiento 
óptimo contra amenazas ca- 
da vez más complejas. 

El programa Meteor agluti- 
na a Matra BAe Dynamics, 
Saab Dynamics, Alenia Dife- 
sa, Marconi y la alemana 
LFK. La participación por pa- 
íses es: Reino Unido (35%), 
Alemania (23%), Francia 
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(13%), Italia (12%), Suecia 
(11%) y España (6%). La 
producción prevista se esti- 
ma en unas ocho mil unida- 
des. 


El Fire Scout 
avanza en su 
desarrollo hacia 
la versión FCS 





Il vehículo aéreo no tripu- 
lado (UAV) de ala rotato- 
ria Fire Scout, que está sien- 
do desarrollado por Northrop 
Grumman como contratista 





principal y Boeing y SAIC 
(Science Applications inter- 
nacional Corporation) como 
subcontratistas, tiene previs- 
to su primer vuelo en la ver- 
sión FCS (Future Combat 
System) durante el mes de 
noviembre de 2010. 

El programa FCS de un 
UAV Clase IV tiene como 
objetivo suministrar al Ejérci- 
to de Tierra americano una 
plataforma no tripulada a ni- 
vel brigada con capacidad de 
vigilancia aérea, detección 
de campos de minas y ad- 
quisición de blancos, segui- 
miento de blancos en movi- 
miento mediante un sensor 
radar, detección de amena- 
zas químicas, repetidor de 
comunicaciones, inteligencia 
de señales tácticas y arma- 
mento. 








En términos de posibles 
armas a integrar dispone de 
una estructura con puntos 
duros y posibilidad de cargar 
hasta 180 Kg. En julio de 
2005 ya se realizó un lanza- 
miento de prueba de un co- 
hete no guiado de 2775 pul- 
gadas en Arizona. 

Northrop Grumman va a 
suministrar ocho UAVs basa- 
dos en el MQ-8B junto con 
un paquete de simulación, 
pruebas en vuelo, y trabajos 
de integración y modelado 
del sistema. 

El programa tiene previs- 


tas las pruebas de califica- 
ción inicial del sistema alre- 
dedor del 2011 o 2012, el ini- 
cio de la producción a bajo 
ritmo en el 2012 o 2013 y la 
capacidad operacional inicial 
en el 2014. El FCS y el MQ- 
8B son virtualmente idénti- 
cos, con diferencias única- 
mente debidas al tipo de mi- 
sión a realizar. 

El FCS podrá probable- 
mente realizar misiones lo- 
gísticas durante las que su- 
ministraría a las tropas en 
un área adelantada una car- 
ga de pago de unos 250 Kg 
en un punto con una preci- 
sión de cinco metros. El 
UAV sería capaz de conti- 
nuar a una zona de aterriza- 
je programado incluso des- 
pués de haber perdido la co- 
municación. 
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y Paz tiene firma 


| Ministerio de Defensa 

ha firmado un contrato y 
una inversión total de 135 
millones de euros para el de- 
sarrollo del satélite PAZ, el 
primer satélite español de 
observación de la Tierra de- 
dicado a cubrir las necesida- 
des de seguridad y defensa 
del gobierno español y a dar 
respuesta a numerosos ser- 
vicios con aplicaciones de 
carácter civil y militar. A partir 
de 2012 suministrará una 
media de 180 imágenes dia- 
rias, con capacidad de co- 


bertura de unos 300.000 
Km2, y podrá obtenerlas en 
condiciones climatológicas 
adversas e incluso de noche 
con su Radar de Apertura 
Sintética (SAR). El satélite 
tendrá un peso estimado de 
unos 1.200 Kg. La misión es- 
tá diseñada para potenciar la 
vigilancia del territorio espa- 
ñol, el control fronterizo, la 
capacidad operativa de 
nuestras fuerzas armadas, la 
evaluación de catástrofes 
naturales, evolución urbanís- 
tica, gestión de riesgos y Cri- 
sis, entre otras muchas apli- 
caciones. 
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Malas 
vibraciones en la 
NASA 





po dinero, muchas críti- 
cas, escasos resultados, 
demasiados problemas y un 
anunciado y polémico retiro 
a la vuelta de la esquina, el 
de los transbordadores, es- 
tán definiendo al Programa 
Constellation, el flamante fu- 
turo estadounidense en el 
Cosmos dispuesto por la 
nueva política espacial im- 
pulsada por Bush en 2004, 
un retorno a la edad dorada 
del programa Apollo promo- 
vido por John F. Kennedy y 





con el que ahora se pretende 
llevar de nuevo misiones tri- 
puladas a la Luna y, poco 
después, hasta Marte. La pe- 
or parte por ahora se la está 
llevando el Ares, el futuro co- 
hete de la NASA destinado a 
reemplazar a los transborda- 
dores ... cinco años después 
de su jubilación (prevista pa- 
ra 2010 y que supondrá que 
la NASA dependa para sus 
lanzamientos tripulados de 
las naves rusas, una peque- 
ña verguenza para muchos 
estadounidenses orgullosos 
de su programa espacial). El 
último mazazo conocido en 


la corta carrera del Ares, 
también conocido por su for- 
ma como “the stick” (“el pa- 
lo”), ha sido su escasa capa- 
cidad de supervivencia frente 
a vientos superiores a los 20 
Km/h. Según supuestas si- 
mulaciones de la NASA el 
cohete no sería capaz de 
mantenerse en pie y acaba- 
ría estrellándose contra la to- 
rre de lanzamiento. Este 
enorme inconveniente se de- 
be a la denominada deriva 
de lanzamiento (liftoff drift), 
un leve y anormal desplaza- 
miento de la nave hacia los 
lados durante el despegue y 
que se produce, especial- 
mente, en días de viento. Es- 
te movimiento supone un 
inaceptable nivel de riesgo 
para la tripulación, las insta- 
laciones y el propio cohete, 
por ello se hará necesario re- 
plantear el diseño del Ares o, 
incluso, descartarlo. Los res- 
ponsables de la NASA han 
anunciaron que han reunido 
a un grupo de expertos que 
analizará 160 ideas para 
acelerar en 18 meses la fe- 
cha prevista de entrada en 
servicio en 2015 y que pre- 
tenden mantener activo el 
2009 como fecha para el pri- 
mer vuelo de prueba del 
Ares. Por si no fueran sufi- 
cientes problemas, el Ares 
arrastra desde hace meses 
un problema de resonancia 
(las vibraciones serían siete 
veces superiores al límite to- 
lerado por los humanos, por 
encima del cual “los órganos 
internos resultan dañados”, y 
los instrumentos de a bordo 


quedarían machacados, por 
no hablar de la propia estruc- 
tura del cohete), y el pasado 
verano, en la primera prueba 
de su sistema de paracaídas 
de descenso de la Orion, la 
cápsula tripulada del Ares, el 
fracaso fue más que absolu- 
to al tocar tierra la sonda a la 
velocidad de un meteorito. 
Sin embargo fuentes próxi- 
mas a la NASA y al Gobierno 
de Washington aseguran 
que el Ares está ya “en la pi- 
cadora” y que el próximo 
presidente de EE.UU. podría 
cancelarlo para ahorrar millo- 
nes de dólares al castigado y 
asqueado contribuyente, una 
medida muy popular en es- 
tos tiempos de crisis econó- 
mica. Las posibles solucio- 
nes, muy aplaudidas desde 
muchos sectores por ser mu- 
cho más baratas y seguras, 
que pasan por modificar O 
convertir los eficaces y pode- 
rosos cohetes Delta IV y el 
Atlas V en versiones para 
transporte de tripulaciones. 
Frente a la adversidad se 
mantiene el director general 
de la NASA, Michael Griffin, 
personalmente implicado en 
este proyecto ya que partici- 
pó en su diseño inicial y que 
todavía hoy lo defiende ya 
que “siempre hay problemas 
cuando se desarrolla un nue- 
vo sistema aeroespacial. Al 
fin y al cabo, es una de las 
cosas más difíciles que pue- 
den hacer los seres huma- 
nos. Pero al final la NASA 
siempre los ha resuelto, y 
esta vez también lo lograre- 
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y Chandrayaan-1. 
Próxima parada: 
La Luna 





handrayaan-1, la primera 

misión de la India a la 
Luna, fue lanzada con éxito 
desde el Centro Espacial Sa- 
tish Dhawan en Sriharikota, 
India. El cohete PSLV-C11, 
una versión mejorada del 
Vehículo Lanzador de Satéli- 
tes a Orbita Polar de la Or- 
ganización India de Investi- 
gación Espacial (ISRO, en 
sus siglas en inglés), tardó 
apenas 20 minutos en inser- 
tar el satélite en una órbita 
terrestre de gran elongación. 
Dos semanas después la 
Chandrayaan-1 realizó una 
maniobra fundamental, la in- 
serción en órbita lunar. Una 
vez llegados a este punto 
nuevas maniobras bajarán 
su altitud progresivamente 
hasta la órbita final a tan sólo 
100 Km. de altura. En la pri- 
mera oportunidad el satélite 
liberará la “Sonda de Impac- 
to Lunar” que permitirá obte- 
ner información sobre la su- 
perficie lunar. La misión con- 
tinuará entonces desde la 
órbita, con estudios de tele- 
detección llevados a cabo 
por los 11 instrumentos cien- 
tíficos. Tres de estos instru- 
mentos fueron proporciona- 
dos por Europa (Reino Uni- 
do, Alemania, Suecia) a 
través de la ESA. Chandra- 
yaan-1, la primera misión de 
ISRO más allá de la órbita 
terrestre, marca el comienzo 
de una nueva era de colabo- 
ración entre la ESA y la India 
en ciencia espacial, una rela- 
ción que comenzó en 1978, 
cuando se firmó el primer 
acuerdo de cooperación en- 
tre la ESA e ISRO. En 1981, 
un cohete Ariane 1 lanzó el 
primer satélite geoestaciona- 
rio de la India, Apple. Desde 
aquella, 13 satélites Indios 
de la familia INSAT han vola- 
do en los Ariane Europeos. 
“En una era de nuevo interés 





por la Luna a escala mun- 
dial, la colaboración ESA-IS- 
RO en la misión Chandraya- 
an-1 es una nueva oportuni- 
dad para Europa para 
expandir sus competencias 
en ciencia lunar a la vez que 
estrecha la larga relación 
con la India “una gran poten- 
cla espacial”, comenta el 
Prof. David Southwood, Di- 
rector de Ciencia y Explora- 
ción Robótica de la ESA. 
Con la Chandrayaan-1 ope- 
rativa la ISRO no ha malgas- 
tado el tiempo en plantear 
una segunda misión lunar, la 
Chandrayaan-2, un proyecto 
que contará con una impor- 
tante presencia rusa y que 
podría ser lanzada a finales 
de 2009 o comienzos de 
2010. Para esta ocasión el 
objetivo es llevar una sonda 
y un rover hasta la superficie 
lunar. Algo más ambicioso 
parece el plan de enviar a 
dos astronautas indios a bor- 
do de un GSLV a nuestro sa- 
télite en 2015 en un proyecto 
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100% nacional cuyo presu- 
puesto, estimado, es de 
24.000 millones de dólares. 
Marte, por supuesto, sería el 
siguiente “destino natural” de 
la ISRO. 


Actividad en 
Marte 


| : NASA no quiere perder 
a uno de sus represen- 
tantes en Marte, la sonda 
Phoenix. Por ello los ingenie- 
ros encargados de ella pla- 
nean apagar sus calentado- 
res uno por uno para aprove- 
char toda la energía posible 
en sus investigaciones hasta 
que sus paneles solares no 
eviten que la sonda se con- 
gele hasta que ya no funcio- 
ne. “Al apagar algunos ca- 
lentadores e instrumentos, 
podemos extender en varias 
semanas la vida de la sonda 
y aún conducir algunas prue- 
bas científicas”, ha dicho el 
director del programa Phoe- 
nix, Barry Goldstein, del J PL 








(Jet Propulsión Laboratory) 
de la NASA en California. El 
JPL ha indicado que toda la 
energía que se ahorre tiene 
como objetivo mantener en 
funcionamiento la cámara 
principal y los instrumentos 
meteorológicos todo el tiem- 
po que sea posible. Esta mi- 
sión ha descubierto que la 
composición química del pol- 
vo que cubre la superficie de 
Marte es similar al agua del 
mar. Un hecho que apoya la 
evidencia de que pudo haber 
agua líquida en el planeta 
hace millones de años y que 
ésta podría haber albergado 
algún tipo de vida. Además 
la misión MRO (Mars Recon- 
naissance Orbiter - Orbitador 
de Reconocimiento Marcia- 
no) ha encontrado rastros de 
minerales cuyo descubri- 
miento sugiere que el agua 
líquida todavía existía en la 
superficie del planeta 1.000 
millones de años después de 
lo que hasta ahora estima- 
ban los científicos. Mars Re- 
connaissance Orbiter, lanza- 
do en 2005, es una nave 
multipropósito que transporta 
la cámara telescópica más 
potente que ha sido enviada 
a otro planeta. La cámara 
puede mostrar detalles del 
paisaje marciano del tamaño 
de una mesa de cocina des- 
de órbitas bajas. Su misión, 
además de la observación 
del Planeta, consiste en exa- 
minar posibles lugares de 
aterrizaje para futuras misio- 
nes y proporcionar un enlace 
de comunicaciones para 
otras misiones a Marte. 
Mientras, destrozando cual- 
quier previsión de longevidad 
y luchando contra todo tipo 
de inclemencias, se encuen- 
tran los vehículos Spirit y el 
Opportunity, dos pequeños 
rovers de la NASA que si- 
guen trabajando por Marte 
tres años después de su lle- 
gada (cuando su vida útil 
prevista era tan sólo de tres 
meses, un plazo similar al 
estimado para la Phoenix 
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Mars Lander). Spirit se en- 
cuentra desde marzo en la 
planicie “Home Plate”, donde 
una rueda dejó de funcionar, 
y Opportunity ha pasado es- 
tos últimos meses en Ere- 
bus, un cráter de unos 300 
metros de diámetro donde 
constató las huellas dejadas 
por un aparente flujo de 
agua. Aunque siguen traba- 
jando los vehículos tienen 
problemas “artríticos” en sus 
articulaciones, según ha se- 
ñalado la NASA en un comu- 
nicado en el que también los 
considera “la avanzada más 
exitosa de la futura explora- 
ción en Marte”. En este nue- 
vo camino se encuentra la 
nueva misión a Marte selec- 
cionada por la NASA, la MA- 
VEN (Atmósfera Marciana y 
Evolución Volátil - Mars At- 
mosphere and Volatile Evo- 
lution), una nave que estu- 
diará la atmósfera del plane- 
ta, la historia de su clima y 
las posibilidades de que pue- 
da existir vida. Marte tuvo 
anteriormente una atmósfera 
más densa que soportó la 
presencia de agua líquida en 
su superficie. Como parte de 
un proceso de drástico cam- 
bio climático se perdió la ma- 
yor parte de la atmósfera 
marciana. MAVEN realizará 
medidas concluyentes de la 
pérdida actual de la atmósfe- 
ra las cuales aportarán cla- 
ves sobre la historia del pla- 
neta. Esta misión, valorada 
en 485 millones de dólares, 
se lanzará a finales de 2013 
y deberá llegar a Marte en 
otoño de 2014 para entrar en 
una órbita elíptica de entre 
135 y 5.800 kilómetros de al- 
titud sobre la superficie del 
planeta. Los ocho instrumen- 
tos científicos de la nave to- 
marán datos durante, al me- 
nos, un año terrestre. Duran- 
te y una vez terminada su 
misión científica principal la 
nave puede actuar como en- 
lace de comunicaciones para 
misiones robóticas situadas 
en la superficie marciana. 
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Un superviviente 
infatigable 





| : misión espacial de siete 
astronautas que debe re- 
parar al telescopio espacial 
Hubble tendrá que esperar 
todavía hasta una nueva fe- 
cha pendiente de especificar. 
Sucesivos problemas tanto 
en Tierra como en el Hubble 
han obligado a posponer en 
repetidas ocasiones esta mi- 
sión, la quinta misión de 
mantenimiento, una visita 
que permitirá al Hubble pro- 
longar su vida útil al menos 
hasta 2013, fecha prevista 
para el lanzamiento de su 
sucesor, el James Webb 
Space Telescope, un ingenio 
que ya está en construcción 
para dar el relevo a esta ob- 
servador que ha revoluciona- 
do la astronomía al cambiar 
la comprensión de los oríge- 
nes y de la evolución del 
Universo. El Hubble va cami- 
no de cumplir veinte años de 
aventura espacial y el paso 
del tiempo lo está castigando 
sin clemencia. Tanto, que en 
los últimos meses se ha sus- 
pendido varias veces su acti- 
vidad. La más reciente ha si- 
do una importante anomalía 
técnica que llevó a la NASA 
a programar de nuevo el sis- 
tema auxiliar y que no se ha- 
bía utilizado jamás desde el 
lanzamiento del telescopio 
en 1990, El fallo se localizó 





en un dispositivo esencial 
para el almacenamiento y 
transmisión a la Tierra de los 
datos científicos que toma el 
Hubble. Al ser un sistema 
crítico iba duplicado, por ello 
y tras ser activado a bordo el 
dispositivo de reserva del 
averiado, el telescopio ha 
vuelto a funcionar normal- 
mente apenas un mes des- 
pués de que apareciera la 
avería. La primera cámara 
activada ha sido la WFPC2. 
Con ella el Hubble ha toma- 
do una bella fotografía de un 
conjunto de galaxias llamado 
Arp 147. Son dos galaxias si- 
tuadas a unos 400 millones 
de años luz de la Tierra. Su 
heredero, el Telescopio Es- 
pacial ames Webb será, 
lanzado en 2013 y es un pro- 
yecto desarrollado conjunta- 
mente por el organismo esta- 
dounidense NASA y las 
agencias canadiense y euro- 
pea (CSA y ESA). El WST 
representa un salto cualitati- 
vo para los científicos que 
buscan los orígenes del Uni- 
verso, ya que será capaz de 
ver mucho más allá que el 
telescopio espacial Hubble. 
Dado que la luz que nos lle- 
ga de tan distantes lugares 
del espacio profundo tarda 
varios miles de millones de 
años en llegar a la Tierra, el 
JWST estará, literalmente, 
viendo en el pasado. Esto es 
posible, en principio, gracias 
al espejo del telescopio que 


es significativamente más 
grande, y que está compues- 
to de 18 segmentos hexago- 
nales independientes que 
serán desplegados en el es- 
pacio. En segundo lugar, los 
cuatro instrumentos a bordo 
del] WST son mucho más 
sensibles que los del teles- 
copio Hubble. 


GOCE, aplazado 
hasta el 2009 


| > autoridades rusas res- 
ponsables del lanzador 
Rockot que pondrá en órbita 
al satélite de exploración de la 
Tierra de la ESA GOCE han 
concluido la investigación del 
fallo en el sistema de guiado y 
navegación de la etapa supe- 
rior del lanzador (Breeze KM). 
La anomalía fue descubierta 
durante las pruebas de prepa- 
ración del satélite el 7 de sep- 
tiembre en Plesetsk, lo que 
condujo al aplazamiento del 
lanzamiento. La causa de la 
anomalía en el sistema de 
guiado y navegación ha sido 
identificada y reproducida. 
Los cambios de hardware ne- 
cesarios requerirán un mínimo 
de dos meses de trabajo adi- 
cional por parte del fabricante. 
Como consecuencia, el lanza- 
miento de GOCE no podrá 
efectuarse antes del próximo 
mes de febrero del 2009, De 
todas formas, la fecha exacta 
del lanzamiento se decidirá 
más adelante una vez que las 
medidas correctivas hayan si- 
do totalmente implementadas 
y validadas. 





Desafío de 
Robots Lunares 


medida que el interés 

por la exploración de la 
Luna aumenta entre las 
agencias espaciales del 
mundo, la ESA, a través de 
su Programa de Estudios 
Generales, ha desafiado a 
los estudiantes universitarios 
a desarrollar un vehículo ro- 
bótico capaz de trabajar en 
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un terreno comparable al 
que se puede encontrar en 
los polos de la Luna. El Pri- 
mer Desafío de Robots Lu- 
nares de la ESA se puso en 
marcha a finales de marzo y, 
poco después, ocho equipos 
universitarios (entre ellos la 
Universidad Politécnica de 
Madrid) fueron selecciona- 
dos para continuar con la fa- 
se de diseño del Desafío de 
Robots Lunares de la ESA. 
El vehículo debe pesar me- 
nos de 100 Kg., ser capaz de 
recoger muestras del terreno 
de un cráter, consumir me- 
nos de 2 Kw. de potencia y 
ocupar un volumen inferior a 
0,5 metros cúbicos con los 
sistemas desplegables guar- 
dados, entre otros muchos 
requisitos técnicos. El vehí- 
culo será operado de forma 
remota desde una estación 
de control situada fuera del 
cráter y sin visibilidad directa 
del cráter o su borde. El vol- 
cán del Teide en la isla de 
Tenerife se convirtió en una 
réplica de la Luna y fue allí 
donde los equipos estuvieron 
poniendo a punto, probando 
y maniobrando sus rovers lu- 
nares. Los robots de explora- 
ción tienen que desplazarse 
por un terreno agreste y con 
grandes pendientes, cubier- 
tos por una costra de polvo 
en el vacío de la atmósfera 
lunar. El Sol calienta a los ro- 
vers hasta unos 110*C y, en 


cuanto se adentran en la 
sombra, la temperatura pue- 
de caer hasta los -100%C, o 
incluso menos en las regio- 
nes polares. Finalmente el 
equipo de la Universidad de 
Bremen consiguió completar 
con éxito la misión y otros 
dos equipos estuvieron muy 
cerca de lograrlo. 


La ESA detecta 
bombas sucias 
con tecnología de 
rayos gamma 





racias a las tecnologías 

desarrolladas por la 
ESA, y a sus apoyos y trans- 
ferencias tecnológicas, una 
compañía británica ha crea- 
do un dispositivo para detec- 
tar e identificar el material ra- 
diactivo mezclado con explo- 
sivos convencionales en las 
“bombas sucias”. Este dispo- 
sitivo está basado en los 
equipos de detección de ra- 
yos gamma que se utilizan 
en el satélite astronómico In- 
tegral de la ESA. La ESA lle- 
va más de 40 años contribu- 
yendo al desarrollo de la tec- 
nología de rayos gamma 
para su aplicación en la as- 
tronomía. El satélite Integral 
(International Gamma-Ray 
Astrophysics Laboratory) de 
la ESA, lanzado en 2002, de- 
tecta ahora algunas de las 
radiaciones energéticas más 
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intensas presentes en el es- 
pacio, como las de los brotes 
de rayos gamma, las super- 
novas y los agujeros negros 
de la Vía Láctea y otras gala- 
xlas lejanas situadas en los 
límites del universo observa- 
ble. La mayoría de las fuen- 
tes radiactivas emiten rayos 
gamma de distintos tipos de 
energía e intensidad. Me- 
diante su detección y análi- 
sis, es posible generar un 
espectro de energía gamma, 
una especie de huella de ra- 
diación, que identifica la sus- 
tancia y la cantidad. Es ne- 
cesario identificar los mate- 
riales atómicos peligrosos al 
margen de los diversos ma- 
teriales radiactivos naturales 
que se encuentran en tejas 
de arcilla, cerámicas e inclu- 
so plátanos, así como los 
distintos materiales radiacti- 
vos de transporte legal, co- 
mo los isótopos para usos 
médicos. 


y Regresó el sexto 
turista espacial 





C omo suele ser habitual 
en la vetustas pero fia- 
bles Soyuz la TMA-12 trajo 
de vuelta a la Tierra desde la 
Estación Espacial Internacio- 
nal a la Décimoséptima Ex- 











CEMIS 


Y 


% Lanzamientos Diciembre 
2008, 

2? - SBSS-1 a bordo de un 

Minotaur 4. 

2? - Feng Yun 2-E en un lan- 

zador chino CZ-3A. 

2? - Insat 4-D en el vector in- 

dio GSLV-1. 

2? - Canopus 1 en un Strela 

ruso. 

2? - Meteor-M-N1/ Sterkh 2 

(Cospas 

12)/IRIS/Ugatusat/S umbandil 

a/ Tatyana 2 a bordo de un 

Soyuz 2-1b-Fregat. 

2? - X-37B en el Atlas 5 esta- 

dounidense. 

2? - Condor E de nuevo en 

un Strela. 

2? - TacSat 3/ Genesat 

2/PharmaSat 1/HawkS at 

1/CP-6 en un Minotaur 1. 

02 - Ciel-2 a bordo de un Pro- 

ton M-Briz M. 

18 - GPS 2RM F-8 en un co- 

hete estadounidense Delta 2. 

20 - Koronas-Foton en el Tsy- 

klon 3 ruso. 

21 - Telstar 11N en un vector 

Zenit 3SLB. 


pedición (los cosmonautas 
rusos Serguei Vólkov y Oleg 
Kononenko) y al sexto turista 
espacial, el estadounidense 
Richard Garriott, quien había 
partido hacia la ISS apenas 
una semana antes a bordo 
de la Soyuz TMA-13, “una 
nave poderosa y elegante al 
mismo tiempo”, tal como la 
calificó Garriott. Este millona- 
rio estadounidense de 47 
años, que hizo fortuna con 
los videojuegos y desembol- 
só la suma de 30 millones de 
dólares por el derecho de 
convertirse en el sexto turista 
espacial, es hijo del astro- 
nauta estadounidense Owen 
Garriott, quien pasó dos me- 
ses a bordo de Skylab, la pri- 
mera estación espacial orbi- 
tal, en el espacio en 1973. 
Ahora Garriott asegura que 
su próximo proyecto, ade- 
más de narrar todas sus im- 
presiones en su página web, 
podría ser la preparación de 
un segundo viaje a la Esta- 
ción. 
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PANORAMA DE LA SE TAN 








Foto: OTAN 


y La crisis en el Cáucaso y la OTAN 


La UE reaccionó con gran rapidez ante la crisis del pasado 
agosto. Sin embargo, en los días siguientes la OTAN tomó el 
protagonismo al adoptar una serie de medidas encaminadas 
a reforzar la postura del presidente Saakashvili. Tras la de- 
claración inicial del Secretario General (SG) pidiendo el cese 
inmediato de las hostilidades y reafirmando su apoyo a la in- 
tegridad territorial de Georgia, se celebró una reunión OTAN- 
Georgia en Bruselas el día 12 de agosto en la que surgió la 
propuesta de crear una Comisión OTAN-Georgia. Los minis- 
tros de Asuntos Exteriores aliados celebraron una reunión de 
emergencia del CAN, el día 19 de agosto de 2008 para tratar 
de la situación en Georgia y sus implicaciones para la estabi- 
lidad y seguridad euro-atlánticas. Los reunidos fueron infor- 
mados por el presidente en ejercicio de la OSCE, el finlandés 
Sr. Stubb y por el ministro de AA. EE. francés, Sr. Kouchner, 
en nombre de la UE, de los esfuerzos realizados por ambas 
organizaciones. El CAN se felicitó por el acuerdo de alto el 
fuego firmado por Rusia y Georgia pero resaltó la urgencia 
de una rápida y completa implementación del acuerdo. Los 
ministros reafirmaron su apoyo a la soberanía, independen- 
cia e integridad territorial de Georgia y acordaron una serie 
de ayudas para la población civil afectada por el conflicto. 
Los aliados decidieron apoyar el reestablecimiento del tráfico 
aéreo civil y acordaron otras medidas para ayudar al gobier- 
no de Georgia. Otra decisión muy importante del CAN fue 
aprobar la creación de una Comisión OTAN-Georgia, un me- 
canismo de consulta similar a la Comisión OTAN-Ucrania. 
Esta nueva Comisión supervisará el estado de las relaciones 
entre OTAN y Georgia y la implementación de las decisiones 
tomadas en Bucarest sobre esas relaciones. El CAN requirió 
también a Rusia que tomase inmediatamente las acciones 
necesarias conducentes a la retirada de sus tropas del área. 
El Sr. Jaap de Hoop Scheffer en una rueda de prensa poste- 
rior al Consejo señaló que las reuniones del Consejo OTAN- 
Rusia serían pospuestas hasta que Rusia se adhiriese al alto 
el fuego. El SG siguió diciendo que no se estaban cerrando 
puertas pero que las relaciones OTAN-Rusia no podían conti- 
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nuar como si no hubiese ocurrido nada y Rusia no se com- 
prometiese a seguir los principios sobre los que se acordó 
esa relación. El 26 de agosto, el SG rechazó en un comuni- 
cado la decisión rusa de reconocer la independencia de Ose- 
tia del Sur y Abjasia, considerándola una violación directa de 
diversas resoluciones del Consejo de Seguridad de la ONU. 
En el plano militar, el Grupo Marítimo Permanente | de la 
OTAN (SNMG l) se desplegó, de acuerdo con los planes pre- 
vistos, en el mar Negro bajo el mando del contralmirante Ro- 
dríguez Garat el día 21 de agosto. Terminadas las visitas a 
los puertos de Rumania y Bulgaria y los ejercicios previstos, 
los buques abandonaron el mar Negro el día 10 de septiem- 
bre. Pese a ser una visita programada, Rusia acusó a la 
OTAN de acumular fuerzas navales en la parte occidental del 
mar Negro. 

La visita del CAN a Georgia los días 15 y 16 de septiem- 
bre es una prueba de la atención que la OTAN ha prestado a 
la crisis. El Secretario General y los representantes perma- 
nentes comenzaron la visita el día 15 con un intercambio de 
puntos de vista con el presidente Saakashvili sobre las refor- 
mas en marcha en el marco de la asociación del país con la 
OTAN y sobre la situación tras el conflicto de agosto. Los vi- 
sitantes tuvieron la oportunidad de reunirse con miembros del 
parlamento y altos funcionarios de la administración georgia- 
na así como con representantes de la sociedad civil. El Se- 
cretario General mantuvo también una entrevista bilateral con 
el presidente Saakashvili esa misma tarde. Sin embargo, la 
primera reunión de la Comisión OTAN-Georgia fue el acto 
central del día. Con esa ocasión y en el marco del Diálogo In- 
tensificado del país caucásico con la OTAN, se produjo un 
animado intercambio de impresiones sobre las reformas en 
marcha y sobre las aspiraciones de Georgia de pasar a ser 
miembro de la Alianza. Los representantes aliados, por su 
parte, reiteraron su apoyo a la integridad territorial y a las as- 
piraciones euro-atlánticas de Georgia. El martes 16, los 
miembros del NAC visitaron la ciudad de Gori para obtener 
información de primera mano sobre el impacto del conflicto y 
los retos que tiene que afrontar Georgia para reconstruir al- 
gunas infraestructuras. Tras visitar las instalaciones de la Pri- 
mera Brigada de Infantería donde pudieron 
apreciar diversos daños, se trasladaron a 
un campo de la Alta Comisión de las Na- 
ciones Unidas para Refugiados (ACNUR) 
que acoge unos 2.000 desplazados por los 
combates. 

Durante la reunión informal de los minis- 
tros de Defensa aliados celebrada en Lon- 
dres los días 18 y 19 de septiembre, se 
evacuaron consultas sobre los recientes 
acontecimientos en el área euro-atlántica 
que afectan a intereses vitales de seguri- 
dad de los estados miembros. Los días 9 y 
10 de octubre los ministros de Defensa tu- 
vieron otra reunión informal en Budapest. 
El día 10 se celebró por primera vez una 
reunión de la Comisión OTAN-Georgia con 
la presencia de los ministros de Defensa 
que estudiaron la posible ayuda aliada a la 
recuperación de Georgia tras el reciente 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Diciembre 2008 











Foto: OTAN 


Foto: OTAN 





La ministra de Defensa, doña Carme Chacón con el ministro de 
Defensa húngaro Sr. Imre Szekeres. Budapest, 9 de octubre de 
2008. 


conflicto. Los ministros aliados discutieron también con su 
colega georgiano la coordinación de la cooperación en segu- 
ridad y defensa, en la reforma del sector de la seguridad y en 
la gestión del espacio aéreo. Los ministros de la Alianza rei- 
teraron su apoyo a la integridad territorial de Georgia y su 
compromiso de seguir supervisando el proceso establecido 
en la Cumbre de Bucarest con vista a las aspiraciones euro- 
atlánticas de Georgia. 

La reunión de este diciembre de los ministros de Asuntos 
Exteriores aliados ha adquirido una relevancia muy especial 
al tener que dar cumplimiento al mandato recibido de hacer 
una evaluación de los esfuerzos realizados por Ucrania y Ge- 
orgia en sus peticiones de unirse al MAP. 
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Foto de familia de los ministros de Defensa. Budapest, 9 de octubre de 2008. 
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La apuesta es muy alta pues la decisión que se tome re- 
percutirá en la estabilidad del Cáucaso, el Oriente Próximo y 
Europa. Una vez ingrese Georgia, la OTAN pasaría a ser el 
principal proveedor de seguridad en una de las zonas más 
inestables del planeta Tierra. En cualquier caso es preciso 
mantener la esperanza de que sea cual sea la decisión, la 
OTAN continuará siendo un faro proyectando paz y estabili- 
dad en el área euro-atlántica y más allá. 


Nota desde Bruselas 


Los ministros de Defensa de la Alianza celebraron los días 
9 y 10 de octubre en Budapest su segunda reunión informal 
en menos de un mes. Los ministros trataron principalmente 
asuntos relacionados con las operaciones lideradas por la 
OTAN con especial atención a Afganistán. Los reunidos estu- 
diaron con atención los apoyos necesarios para el desarrollo 
del Ejército Nacional afgano y el mandato de ISAF para lu- 
char contra la droga. Los ministros reiteraron la disposición 
de la Alianza para colaborar en el registro de votantes y en 
todo el proceso electoral de cara a las elecciones del próximo 
año en Afganistán. Durante las conversaciones los ministros 
estuvieron de acuerdo en que Pakistán debe ser parte de 
una solución regional a los retos a que se enfrenta Afganis- 
tán. Los aliados agradecieron a todos los socios su importan- 
te contribución a la estabilización de Afganistán y reiteraron 
que ISAF sigue siendo la operación más importante de las li- 
deradas por la Alianza. 

A petición de las Naciones Unidas, los ministros acordaron 
que la OTAN contribuiría a evitar la piratería en las aguas 
próximas a Somalia. Los aliados proporcionarán varios bu- 
ques para patrullar las aguas de Somalia y para escoltar los 
barcos que transportan suministros alimenticios para el Pro- 
grama Mundial de Alimentación de las Naciones Unidas. 
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EL CONTROLADOR AÉREO 


AVANZADO 


«NECESIDAD DE UN ENTRENAMIENTO 
CONJUNTO» 





la operación “Desert Storm” y más recientemente las operaciones en Afganistán e lrak han mostrado la impor 
tancia, así como la complejidad requerida para integrar apropiadamente el poder aéreo con las fuerzas ferres- 
tres. El Apoyo Aéreo Cercano [Close Air SupporkCAS) requiere una integración detallada de las operaciones 
aéreas y terrestres que garantice un altísimo nivel de coordinación y sincronización de manera que el arma- 
mento aéreo sea designado sobre el objetivo deseado, y solamente sobre él. De manera más obvia, la proxi- 
midad de civiles en los objetivos a ser atacados requiere de un planeamiento más exhaustivo y de mayores li- 
mitaciones a la acción que aquellas requeridas si las fuerzas militares propias estuvieran en sus proximidades. 


También, es importante en esta integración el garantizar que el daño colateral sea ae gue nuestra ae- 


ronave no esté expuesta al fuego propio. Ningún otro empleo del poder aéreo requiere 


e tan laboriosa y 


compleja coordinación, de manera que la seguridad de las fuerzas propias esté fuera de todo duda. 


LA TRANSFORMACIÓN 
DE LAS FUERZAS TERRESTRES 


xisten prejuicios inherentes de incuestiona- 
ble referencia a la doctrina; sin embargo, 
dados los ejemplos históricos del éxito en- 
tre la doctrina y la estrategia con respecto 
al CAS, el entorno operativo actual parece inai- 
car la necesidad de un mayor entendimiento reci- 
proco entre la Fuerza Aérea y las Fuerzas Terres” 
tres, mientras éstas últimas transforman sus briga- 
das en unidades de combate más ágiles y ligeras 
con menos artillería orgánica. El ob- 
jetivo de esta transtormación es la 
creación de fuerzas móviles más li- 
geras, compuestas de un número 
mayor de unidades de combate. 
Como consecuencia, las futuras fuer- 
zas terrestres no tendrán Divisiones y 
Cuerpos apoyados por brigadas de 
artillería, con el consiguiente resulta- 
do de una disponibilidad menor de 
fuegos de apoyo y de refuerzo. Las 
brigadas empeñadas en el combate 
dependerán, en el día a día, tanto 
de su propio fuego de apoyo como 
de los medios aéreos de la Fuerza 








Aérea. Todo ello, ha generado la necesidad 
operativa de aumento del número total de Contro- 
ladores Aéreos Avanzados [FAC] que garantice 
la disponibilidad de éstos para apoyar dichas 
unidades de combate terrestre. 

Esta visión de la transformación organizativa 
de las Fuerzas Terrestres tiene importantes impli- 
caciones en la Fuerza Aérea. Un cuidadoso y 
responsable diálogo deberá plantearse entre las 
fuerzas terrestres y aéreas a fin de limitar el im- 
pacto tanto en los programas en curso de la 
Fuerza Aérea como en el mantenimiento de sus 
capacidades operativas. El poder 
aeroespacial es tremendamente fle- 
xible al disponer del potencial de 
desarrollo de una extensa panoplia 
de funciones operativas. las opera: 
ciones aéreas ofensivas aire-superfi- 
cie constituyen una de las funciones 
operativas del poder aeroespacial. 
Son acciones desde el aire y/o el 
espacio para apoyar el dominio de 
la dimensión terrestre en el área de 
operaciones. Dichas operaciones 
aéreas proporcionan al Comandan- 
te de la Fuerza Conjunta (JFC) dos ti- 
pos de misiones aéreas para el en- 
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frentamiento con las fuerzas terrestre enemigas: 
CAS e Interdicción Aérea. 

El poder aéreo ha proporcionado CAS desde 
la | Guerra Mundial. la capacidad del poder aé- 
reo para apoyar a las fuerzas terrestres propias 
ha mejorado enormemente a lo largo de los años 
debido al desarrollo y revisión de la doctrina, tác- 
ticas, técnicas y procedimientos. El FAC es un 
elemento crítico que ha mejorado la efectividad 
del CAS, dirigiendo los ataques aéreos contra el 
enemigo Ae una posición avanzada. 

Claramente, la entidad de la fuerza puede ser 
inapropiada para algunos objetivos, especial- 
mente si la fuerza usada es percibida como des- 
proporcionada al fin deseado. Cuando el uso 
del instrumento militar del poder es aceptado, el 
enemigo debe ser identificado positivamente, los 
objetivos validados con precisión, las fuerzas y 
los medios de apoyo asignados adecuadamente, 
y delineadas las restricciones y limitaciones. Lo 
tecnología moderna permite que la fuerza letal 
sea aplicada con mayor precisión, ayudando de 
este modo a minimizar el daño colateral y reducir 
el riesgo potencial de daño inadvertido a la po- 
blación civil. Los FAC,s apoyando en el terreno a 
las unidades terrestres enfrentadas con el enemi- 
go, ayudan en gran manera a conseguir los obje- 


tivos y los efectos deseados sobre el enemigo, al 
mismo tiempo que se respetan las restricciones, li- 
mitaciones y se minimiza el daño colateral. 

la misión de los FAC,s es muy exigente y a 
menudo compleja. los FAC,s conocen la situa- 
ción e intenciones del comandante terrestre. Son 
expertos en la aplicación táctica del poder aé- 
reo con autoridad para el control terminal del 
ataque, lo cual es primordial para la seguridad 
de nuestras fuerzas y aeronaves. Al mismo tiem- 
po, los FAC,s garantizan la identificación positi- 
va del objetivo; que los efectos deseados sobre 
el enemigo se obtengan; y que la proporcionali- 
dad con el daño colateral mínimo se mantenga. 

El FAC es un experto del poder aéreo y está 
familiarizado con las capacidades y limitacio- 
nes de las aeronaves de combate, tácticas de 
lanzamiento, y las características de las diferen- 
tes municiones disponibles para las misiones de 
ataque a superficie. lo importante es que los 
FAC s son eel ra fundamental entre las uni- 
dades de maniobra terrestres y los medios aére- 
os de combate proporcionando CAS tanto en 
escenarios asimétricos como simétricos. No hay 
duda que el esfuerzo conjunto es esencial para 
garantizar que la misión CAS se ejecute eficaz- 
mente en los futuros campos de batalla. 
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OBSERVADORES AVANZADOS DE FUEGO 


En respuesta a las necesidades operativas del 
combate terrestre identificadas anteriormente, 
Observadores de Fuego [OF] y Fuerzas de Ope- 
raciones Especiales (SOF) podrían aportar una 
mejora a la capacidad del comandante terrestre 
en la aplicación de los fuegos y efectos conjun- 
tos al nivel de sección. las Fuerzas Armadas es- 
tadounidenses han creado, para satisfacer di- 
chas necesidades operativas, la figura del “Joint 
Fire Observer [JFO)”. El JFO es personal orgáni- 
co, con un entrenamiento especializado y reco- 
nocido conjuntamente, con capacidad para soli- 
citar, ajustar y controlar fuegos superficie-superfi- 
cie, proporcionar información táctica del 
objetivo en apoyo a los controles terminales de 
los tipos 2 y 3 se CAS [en los que el riesgo de 
fratricidio no es alto), y realizar operaciones au- 
tónomas “in extremis” de guiado terminal no rela- 
cionadas con el CAS. 

En conclusión, estos observadores de fuego 
aportan la capacidad de explotar las oportuni- 
dades que existen en el campo de batalla com 
junto donde un observador entrenado podría ser 
empleado para apoyar eficazmente el armamen- 
to lanzado desde el aire que no es CAS [e.g. 
"Joint Time Sensitive Targeting”), el lanzamiento 
de armamento superficie-superticie y facilitar el 
"targeting” para el FAC en situaciones de CAS. 
Operando a nivel de pelotón y sección, éstos 
proporcionarian un importante aumento en el nú- 
mero de observadores capaces de facilitar el 
empleo del CAS para el comandante terrestre. 
Por lo tanto, la finalidad sería aumentar la capa- 
cidad de combate conjunta, no de menoscabar 
la necesidad de FAC s cualificados. 


DOCTRINA ALIADA CONJUNTA CAS 


El AJP-3.3.2, documento de referencia para el 
STANAG 3797, “Requisitos mínimos para el Con- 
trolador Aéreo Avanzado”, describe las considera- 
ciones básicas y requisitos para la conducción de 
las misiones CAS. El AJP-3.3.2.1/ATP-63, “Tácti- 
cas, Técnicas y Procedimientos (TTP“s) para las 
operaciones CAS”, detalla los cometidos, funcio- 
nes y puesto orgánico de un FAC. En la selección 
del personal, no existen restricciones más que pa- 
ra asegurar que cualquier individuo empleado co- 
mo FAC sea capaz de controlar adecuadamente 

con seguridad los aviones empeñados en CAS. 
El AJP-3.3.2.1 proporciona una extensa descrip- 
ción detallada de los cometidos clave y responsa- 
bilidades del FAC: localización del objetivo, segu- 
ridad de las fuerzas propias, la seguridad de le 
aviones, coordinación, armamento y evaluación 
del daño. Estos cometidos son generales en natu- 
raleza y están sujetos a ser adaptados en función de 


las condiciones prevale- 
cientes. El AJP-3.3.2.1, 
TTP"s para las operacio- 
nes CAS, estipula que los 
FAC*s pueden controlar 
los aviones de combate, 
tanto de ala fija como he- 
licópteros, en la aplica- 
ción del CAS. 

Basado en la expe- 
riencia operativa, los co- 
metidos del FAC pare- 
cen similares a otras es- 
pecialidades de apoyo 

or el fuego, tal como 
ls observadores avan- 
zados de artillería. El 
FAC ha de mantener 
una visión clara de la st- 
tuación general, cono- 
cer los planes de las uni- 
dades apoyadas, y vali- 
dar y ejecutar objetivos 
de oportunidad. La es- 
pecialización que dife- 
rencia al FAC de los ob- 
servadores de apoyo 

or el fuego, reside en 
y pericia asociada con 
el control de acciones 
ofensivas, las cuales in- 
cluyen el conocimiento 
profundo de las capaci 
dades y limitaciones del 
poder aéreo y el aseso- 
ramiento al comandante 
encargado de la manio- 
bra terrestre en cómo 
emplearlo de manera 
óptima. El FAC debe 
también comprender y emplear de manera adecua: 
da la coordinación del fuego de apoyo y las medi- 
das de control del espacio aéreo, así como demos: 
trar su pericia con el fuego de artillería y morteros 
para marcar objetivos CAS y suprimir las defensas 
aéreas enemigas. Además, el FAC debe ser tam- 
bién capaz de emplear eficazmente la última gene- 
ración de sistemas digitales que apoyan la adquisi- 
ción de objetivos. Estos sistemas ayudan al FAC a 
reducir el riesgo de fratricidio, permitiendo aumen- 
tar la capacidad de identificación y seguimiento en 
el campo de batalla y proporcionando, cuando se 
integran con sistemas compatibles aerotransporta- 
dos, un canal para la transferencia digital de datos 
en el proceso de selección de objetivos. 

El AJP-3.3.2.1 presenta importantes lagunas en 
áreas relacionadas con: 

= Helicópteros [“Rotarywing”) CAS”. los TTP,s 


no proporcionan información suficiente sobre 
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consideraciones específicas asociadas con el 
"Rotarywing” CAS, como por ejemplo, los requi- 
sitos [presentes y futuros) en la escolta de patru- 
las y CAS aplicado en posiciones muy próximas 
a fuerzas amigas. 

- CAS Urbano. Existe una carencia de entre- 
namiento sobre cómo planear y controlar el CAS 
en un escenario urbano. 

= Condiciones y Estándares conjuntos para los 
cometidos CAS. Mientras el STANAG 3797 pro- 
porciona los requisitos mínimos de cualificación, 
entrenamiento y certificación, existe una clara la- 
guna en la e ión de condiciones y estándo- 
res conjuntos para cada cometido. Como conse- 
cuencia, las naciones OTAN están entrenadas 
de manera distinta por sus respectivos cursos de 
entrenamiento de FAC, s. 

— Entrenamiento en “Joint Fires”. El STANAG 
3797 no recoge, en el entrenamiento inicial 


para la cualificación del 
FAC, el requisito de controlar 
e integrar ataques realizados 
por diversos medios de apo- 
yos de fuego, tal como artille- 
ría, morteros, fuego de super- 
ficie naval, aeronaves CAS 
"fixed-wing” y “rotarywing”. 
la capacidad del FAC para 
iniciar peticiones de fuego, 
marcar objetivos CAS y supri- 
mir las o aéreas ene- 
migas es crítica en la ejecu- 
ción conjunta del CAS. Tam- 
poco figura en dichos 
documentos las Tácticas, Téc- 
nicas y Procedimientos relati- 
vos a la interacción del OF 
con el FAC. 

= El SSANAG 3797 estan- 
dariza el criterio mínimo para 
los requisitos de cualificación 
del FAC. Este documento, ya 
promulgado, no ha sido ratifi- 
cado e implementado por to- 
das las naciones OTAN. 

En resumen, la OTAN tie- 
ne la necesidad de formali- 
zar la estandarización tanto 
del entrenamiento como del 
proceso de cualificación y 
certificación del FAC en un 
ambiente conjunto, así como 
el establecimiento de res- 
ponsabilidades organizati- 
vas para asegurar que las 
naciones OTAN se adhieran 
a los estándares FAC que se 
identifiquen. 


Antonio Cáceres Paniagua 


ENTRENAMIENTO CONJUNTO DEL FAC 


El CAS, por su propia naturaleza, requiere consi- 
derable planeamiento y coordinación entre el co- 
mandante de la maniobra terrestre y el FAC. Co- 
mo factor multiplicador de la fuerza, el CAS refuer- 
za la capacidad de dicho comandante mediante 
el aumento de respuesta y su potencia de fuego. 

El éxito del futuro FAC va a depender del en- 
trenamiento recibido, y de las expectativas colo- 
cadas en él por el comandante de la fuerza te- 
rrestre. Una manera de analizar la idoneidad 
del entrenamiento del FAC, así como disipar 
cualquier mito acerca sobre lo que un FAC pue- 
de o no puede hacer, podría estar en la respues- 
ta a las siguientes cuestiones: 

- ¿Cuál es el producto final deseado? El éxito 
futuro del FAC va a depender de la interoperabi- 
lidad de su entrenamiento. la cooperación entre 
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los distintos ejércitos, en un ambiente de entrena- 
miento conjunto, proporcionará al FAC la mejor 
tormación disponible para prevenir cualquier ti- 
po de incertidumbre y confusión durante las ope- 
raciones conjuntas /combinadas. 

— slas escuelas de entrenamiento FAC cubren 
las necesidades del comandante de la fuerza te- 
rrestre? la flexibilidad, en el empleo de los me- 
dios aéreos, proporciona a dicho comandante 
una inequívoca ventaja. los FAC,s proporcionan 
esta flexibilidad en su capacidad para realizar 
cometidos adicionales además de los de guiado 
terminal. Esta flexibilidad adicional permite al 
FAC convertirse en un multiplicador de la fuerza, 

— ¿Existe espacio para la mejora? En caso air 
mativo, ¿Cómo? En primer lugar, se deberían re- 
visar las respectivas publicaciones doctrinales 
para asegurar que el entrenamiento refleja las 
dioss de cada ejército. Cada ejército de- 
bería definir aquellos aspectos fundamentales 
que permitan al FAC: 

e Realizar todas las funciones asociadas con el CAS, 

e Interactuar con el coordinador del fuego de 
apoyo en el planeamiento, 

. e y ajustar todo tipo de fuego 
indirecto, 

e Conducir ejercicios de fuego real; 

e Emplear el designador láser y/o los sistemas 
digitales de adquisición de objetivos y 

e Demostrar un amplio conocimiento de los sis" 
temas de armamento tanto nacional como alia- 
dos empleados en las operaciones CAS. 

= ¿Son beneficiosas pa recomendaciones de 
mejoras y cambios2 ¿Tienen efectos positivos en 
el coste-eficacia? Indudablemente habrá benefi- 
cios económicos si disponemos de un FAC capaz 
de operar con cualquier ejército y/o país aliado 
sin ningún tipo de dudas en relación a su capaci- 
dad. El beneficio del entrenamiento estandarizado 
permitirá al FAC volver a su situación de vuelo 
con una mayor comprensión del planeamiento y 
la coordinación del fuego de apoyo. Este entrena- 
miento proporcionará a los ejércitos un piloto me- 
jor entrenado, capaz de realizar sus cometidos 
como FAC en vuelo. Finalmente, los costes serán 
mínimos si cada uno de los ejércitos que se bene- 
fician del CAS, contribuyeran E 

El entorno conjunto debe garantizar que todos los 
ejércitos comparten la responsabilidad del apoyo a 
las fuerzas terrestres. las operaciones conjuntas//com- 
binadas en curso, que emplean FAC,s de diferentes 
ejércitos, nos están demostrando la necesidad de es- 
tandarización e interoperabilidad en el CAS. 


POLÍGONOS DE ENTRENAMIENTO CAS 


Los ejércitos emplean mayoritariamente polígo- 
nos de tiro para mantener la cualificación de los 
FAC,s de acuerdo a la Doctrina Conjunta Aliada 


para la ejecución de operaciones CAS. Como 
consecuencia de las necesidades operativas ac- 
luales, surge pues la necesidad de desarrollar es- 
pacios de entrenamiento que permitan el entrena- 
miento del FAC en ambientes de combate realis- 
tas que incluyan el entorno urbano. Como 
complemento al entrenamiento real, y con objeto 
de reducir los costes en horas de vuelo del entrena- 
miento de un número mayor de FA,s y OF s., se 
haría necesario considerar la utilización de simula: 
dores de entrenamiento CAS integrados en los si- 
muladores de vuelo de las aeronaves de combate. 


COMETIDOS ESENCIALES DE LA MISIÓN CAS 


Como se ha comentado anteriormente, la Doc- 
trina Conjunta Aliada no refleja el desarrollo de la 
doctrina conjunta para el CAS, en particular las 
capacidades básicas asociadas con el FAC. Es- 
tas capacidades básicas deberían identificar el 
conjunto de aptitudes conjuntas necesitadas para 
planear y conducir el control del ataque aéreo ter- 
minal en un entorno conjunto. Este debería ser el 
primer paso para establecer una lista común de 
ido: esenciales de misión con sub-cometidos 
asociados, así como las condiciones conjuntas y 
estándares para realizar dichos sub-cometidos. 

A tin de reconducir la problemática de estan- 
darización del FAC, asociado al entrenamiento 
en un ambiente conjunto, tanto el AJP 3.3.2.1 y 
el STANAG deberían ser revisados para esta- 
blecer los cometidos exactos, funciones y posi- 
ción del FAC, así como el criterio mínimo para 
su cualificación. Dado que el entrenamiento del 
FAC es una actividad nacional de nivel táctico, 
el STANAG debería ser ratificado por todas las 
naciones OTAN para asegurar que éstas se ad- 
hieren a los estándares identificados mediante 
un proceso de acreditación de las escuelas de 
tormación y la implementación de un proceso 
de estandarización del FAC. Esta aproximación 
sería preferible a la de tener a la OTAN como 
responsable del entrenamiento de las naciones 
en el futuro. No obstante, sería recomendable 
la potenciación del Centro de Excelencia [COE]) 
“Joint Air Power Competente Centre JPACC” 
como Centro conjunto OTAN para el desarrollo 
de los conceptos e interoperabilidad en el em- 
pleo operativo del CAS, así como la acredita: 
ción nacional o multinacional de las escuelas 
de formación de FAC, s, a través de un mecanis- 
mo de evaluación, a estándares OTAN que 
apoyen el entrenamiento de los Cuarteles Gene- 
rales para la integración adecuada de las ope- 
raciones aire-superficie. Se ha conseguido mu- 
cho en esta crítica área de misión, pero no se 
debería esperar años antes de alcanzar una 
verdadera estandarización conjunta en el entre- 
namiento y certificación del FAC MM 
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Relaciones con otros Centros EVOLUCIÓN HISTÓRICA 


La EMACOT mantiene especiales relaciones con la Jefatura 
del Sistema de Mando y Control (JSMC) y con la Jefatura de a Escuela de Técnicas de Mando 
Servicios Técnicos y de Sistemas de Información : á 

y Comunicaciones (JSTCIS), cuyas áreas de actividad Control y Telecomunicaciones 


coinciden con las áreas de conocimiento que son (EMACOT) tiene su origen en fe- 
responsabilidad de esta Escuela. En el mismo sentido la brero de 1946, cuando por orden del 


División CIS del EMACON desarrolla en el centro sus cursos e y 
CIS de a o Si el o A de entonces Ministro del Aire, Eduardo 
Frecuencias. Además cabe destacar la especial colaboración González Gallarza. se creó la Escuela 
con la Escuela del 47 Grupo de Fuerzas Aéreas, del Grupo de am ae dr ON 
Transmisiones, del Centro Logístico de Transmisiones, del pe a -JCrcIto el ALTE, 
Programa del Sistema de Mando y Control Aéreo y de los situándose en la colonia de El Viso en 
Centros de Mando y Control y Escuadrones de Vigilancia Madrid, con la finalidad de buscar el 


Aérea, en particular el Grupo Central de Mando y Control. : ce A 
e perfeccionamiento teórico y práctico 


del personal que prestaba sus servicios 
en transmisiones. Fue años después, en 
mayo de 1951, cuando la Escuela de 
"e Transmisiones se ubicó en el lugar don- 
de actualmente radica, en Cuatro Vien- 
tos, que anteriormente había albergado 
| la Escuela Superior de Aerotecnia y la 
Academia Militar de Ingenieros Aero- 
náuticos. En efecto, sus edificios histó- 
ricos se construyeron en 1928 con la 
creación de la Escuela Superior de Ae- 
rotecnia que se constituyó ante la nece- 
sidad de formar ingenieros aeronáut1- 
cos «por primera vez en España; al año 
siguiente de su creación, fue nombrado 
director de la Escuela Superior de Ae- 
¡rotecnia el Teniente Coronel de la Es- 
y cala de Aviación Emilio Herrera Lina- 
' res, quien habíarealizado personalmen- 
¿te los planos del edificio quesalbergaría 
a citada escuela, Posteriormente, en di- 
$ 3 ciembre de 1939, estos edificios. tam- 
” biénsacogieton la ACader Militar de 
e, fieepieros Aex návti os, cuando se 
Ai CreÓ, ocúpando: s1nsta 
ss citada, Escuela Supetie or de. Aer 
lua Escuela de Transmisior 
-yo' su denominación dur 
años Hasta que'en septie 
pasó aser Escuela de Técni 
Nc 1 do, Control y Tele O pal 
¡adaptar la termin [ogía ; ala real 


qn ba a) stos” PRpenos q : 


» 





A A 
























de 


A, DA 
2 
e 


- $ 
34d 


+ 


MUttN 


Pa 

0 

e sn 
24. 








usan 






» 








| 











AO 





enseñanzas de Tas 

en las áreas de conocimiento de mando 
e Y COTO], comunicaciones y electróni- 
| ca, englobando las enseñanzas de Of1- 
ciales, Suboficiales y Tropa sobre con- 
trol de espacio aéreo, guerra electróni- 
ca, sistemas de información y 
comunicaciones, seguridad de estos sis- 
temas, ayudas a la navegación y elec- 
trónica en general. 
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EM MISIÓN 


a) 


Debido a los cambios que han intro- 
ducido las nuevas tecnologías en la so- 
ciedad actual, la Escuela de Mando, 
Control y Telecomunicaciones ha evo- 
lucionado para proporcionar una forma- 


ción innovadora y de calidad en el ám- 


bito del mando y control, las telecomu- 
nicaciones y la electrónica, a todos los 
alumnos de la enseñanza de formación 
y de perfeccionamiento que pasan por 
esta Escuela. 

Formalmente, su misión está estable- 


cida por Real Decreto 252/1996, de 16 y 


febrero, para formar, espectalizar y ca- 
pacitar al personal, mediante el desarro- 
llo de trabajos, cursos, conferencias y 
seminarios sobre los siguientes aspec- 
tos: 

e Formación técnica, cultural. y mili- 


tar de los especialistas profesionales en y 


sus áreas de responsabilidad. 


e Estudio y desarrollo de sistemas y [8 
métodos de mantenimiento y empleo ; 


adecuado del material de telecomunica- 
ciones del Ejército del Aire. 

e Funciones de mando en el área de 
las comunicaciones y electrónica en los 
diferentes escalones de la organización. 

e Experimentación y manejo del ma- 
terial de telecomunicaciones y su apli- 
cación operativa en el Ejército del Aire. 


ORGANIZACIÓN 

La Escuela se encuentra integrada en 
la Base Aérea de Cuatro Vientos, rec1- 
biendo seguridad y apoyo de su Agru- 
pación Base. Como unidad indepen- 
diente, mantiene una dependencia orgá- 
nica del Mando Aéreo General y 
operativa del Mando de Personal a tra- 
vés de la Dirección de Enseñanza. 

Su Jefatura de Estudios tiene una es- 
tructura de tipo departamental con un 
Órgano auxiliar. El Departamento es la 
unidad básica y su funcionamiento se 
rige por lo establecido en la Orden Mi- 
nisterial 80/1993 sobre organización y 
funciones de los Centros Docentes de la 
Enseñanza Militar de Formación. En la 


HH EMACOT existen los siguientes depar- 





estamentos: 


e Mando y Control. 

e Telecomunicaciones y Electrónica. 
e Ciencias y Técnicas Aplicadas. 

e Tácticas y Sistemas de Armas. 

e Instrucción y Adiestramiento. 

e Sección Departamental de Idiomas. 
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Enseñanza de perfeccionamiento "e 


Y 
o 3 
La enseñanza militar de perfeccionamiento se desarrolla en la Escuela a través de cursos de especialización dirigidos a ¡fe 7 
la preparación profesional progresiva. Además de los cursos presenciales se ha incrementado la enseñanza a distancia a 
través de internet, habiendo sido pioneros en el Ejército del Aire en esta modalidad.Se organizan diversos cursos de 
39 perfeccionamiento para oficiales y suboficiales del Ejército del Aire y de otros Ejércitos, entre los que destacan: 


Ly 

A A de Guerra Electrónica, Curso de Criptocustodio, Curso de Seguridad en la Información (INFOSEC) 
a pa y Curso de Sistemas de Información y Comunicaciones (CIS). 

PR ¿anión para suboficiales de distintos Ejércitos se imparten otros cursos como: Curso de Diseño de Redes, 





par” "Curso de Introducción Link-16, Curso Básico de Comunicaciones Digitales, Curso de Líneas de 
2D a Comunicaciones Digitales de Base, Curso de Mantenimiento de Equipos HF, Curso de Transmisión Digital, 
» Curso de Conmutación Digital, Curso Básico de Radioayudas a la Navegación Aérea y Curso para la 
obtención del título de Técnico Militar en Mantenimiento de: Pelecomunicaciones 
y Electrónica. 


Enseñanza de formación 


La EMACOT imparte enseñanza de 
formación a Alféreces Alumnos de la ¡> 
Academia General del Aire, desarrollando 3 
las fases de Controlador de Interceptación ' 
y de Sistemas de Información y 
Telecomunicaciones. 
En las especialidades de Mando. a ATA 
y de Telecomunicacion ITA 
también se llevas ARTERIAS 
WII" de los Sargentos Alumnos de la 
Academia Básica del Aire, así como la 
formación específica de la Tropa 
Profesional y los cambios de especialidad 
en la que se contemplan perfiles de $ 
operador de equipos 
telecomunica antenimiento y 
erador de alerta y control. 
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Simulador de Defensa-Aérea 


La instalación de un simulador de una sala 
de operaciones del sistema de defensa 
aérea, en 1958, supuso el inicio de sus 

actividades como escuela de controladores 

de interceptación. 
Actualmente dispone de un moderno 
simulador de defensa aérea, instalado por” 
el Programa del Sistema de Mando y 
Ñ Control Aéreo, que permite la enseñanza y 
el reentrenamiento en los mismos equipos 
que están en servicio en los centros de 
mando y control del Ejército del Aire 
2.” (GRUCEMAC, GRUNOMAC y 
. (07:10) ), así como el DARS 
sw. "desplegable del GRUMOCA que 
¿pan próximamente entrará en su dotación 
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En el interior de unos antiguos edificios, que rezuman 
solera y tradición, podemos encontrar una Escuela viva, 
moderna y en permanente actualización, en la que se 
imparten diversas materias apoyadas en las nuevas 
tecnologías y un conjunto de profesores e instuctores que 
permiten otorgar un alto grado de fiabilidad y confianza a 
los formados en sus aulas. En consonancia con las 
necesidades actuales de nuestra sociedad, la Escuela se 
complementa con una formación integral, que supone una 
enseñanza continua y de calidad en idiomas y visitas a 
Centros y Organismos de las Fuerzas Armadas y distintas 
empresas españolas. 
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mulador de redes (LINK 16, LINK TT;ENNKIIB;ENK 1). 
e Simulador de defensa aérea. 

e Laboratorio de comunicaciones digitales 

e Laboratorio de microondas digitales. 

e Laboratorio de electrónica computerizado (EB-2000). 

e Laboratorio de radiofrecuencia. 

e Laboratorio de central telefónica MD-I10. 

e Laboratorio de servos y sincros. 

e Laboratorio de electrónica digital. 

e Laboratorio de radioayudas a la navegación aérea. 

e Laboratorio de infrarrojos. 

e Laboratorio de imagen y sonido. 
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e Laboratorio de instalacioneS*k 


> POBEFGIOrio de equipos de radlib 
e Laboratorio de electrónicapardaimor 

e Laboratorio de microelectrónica pro gPar 
e Laboratorio de autómatas programables. 
e Laboratorio de líneas de Base. ¿0 3 
e-Aula de telefonía manual y automática 

e Aula de teletipos (mantenimiento y operación). 1 
e Aula multimedia y de informática. Act 
e Laboratorios de idiomas. o 
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os pequeños detalles son los que hacen 
3 trañable una unidad y la EMACOT está llena de 
=> pequeños detalles, tanto internos como alrededor de sus 
.. edificios. Sus pasillos y sus aulas están jalonados de - 
== pequeños trozos de su historia, el recuerdo de los que 
pasaron por la Escuela, tecnologías obsoletas.owetazos.de”” > 
lo'más cotidiano. No se persig ¡gue añorar el pasado, sino . 
“Wrecordar las bases en las que se asentó esta Escuela —w=. 
==. moderna y eficiente que una enseñanza equilibrada 
Md tan necesaria,parasel Ejército del. Aire como para la aga 
X sociedad actual de la información .. 
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Instrucción y adiestramiento Y 


Además de potenciar las aptitudes físicas de los alumnos, la 
formación integral del militar es un objetivo de atención 
preferente en la Escuela, que en la enseñanza de formación se 
desarrolla en régimen de internado. 
Tampoco se descuida la asistencia sicológica al personal 
encuadrado en la Escuela, que corre a cargo del Gabinete 
de Orientación Educativa. En materia educativa este 
gabinete también proporciona asesoramiento 
sicopedagógico a la jefatura de estudios, 
profesores y tutores, elaborando un plan de 
acción tutorial en cada curso escolar. Fl 
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por número de habitantes y se- 

gunda en número de estudiantes, 
está ubicada al sur de Francia, en el 
Departamento 31 (Midi Pyrénées). Es 
uno de los grandes polos aeronáuti- 
cos de Europa: La aeronáutica y la 
industria espacial ocupan el primer 
puesto, con diferencia, de las activi- 
dades económicas de la región. Su 
vinculación a la aeronáutica es histó- 
rica: en 1917 se instalaron las prime- 
ras industrias del ramo. Nombres de 
pioneros constructores y grandes hé- 
roes de la aviación como Clément 
Ader, Émile Dewoitine o Jean Mer- 
moOZz, por citar una pequeña represe 
tación, están íntimamente li 


1 oulouse, cuarta ciudad francesa 





1isamente, a poco más de dos- 
cientos metros del aeropuerto de 
Toulouse — Blagnac se encuentra ubi- 
TE DER O 
A400M, uno de entre los siete 
programas (el más importante 
atendiendo al importe de su 
contrato) que gestiona 
OCCAR-EA', cuya sede 
central se encuentra en 
Bonn. 

Fue justamente una de- 
cisión de las naciones, to- 
mada el 22 de mayo de 2003, la 
que encomendó a OCCAR la gest 
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'OCCAR-EA es el acrónim Organisation 
Conjointe de Coo CS 
d” ARmament — cutive Administration”. 
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La condición previa para el éxito de una organización 











del 
> > programa 
| A400M. De esta 
encomienda se encarga la 
División del Programa A400M cuya 
misión principal es la gestión del 
Contrato firmado el 27 de mayo de 
2003 entre OCCAR, en nombre y re- 
presentación de las naciones partici- 
pantes en el programa y Airbus Mili- 
tary Sociedad Limitada (AMSL). 





es que sea gestionada de forma sistemática 


y bien organizada 
¡NOR 







¡EA O 
cuenta con una planti- 
lla de personal, encabezada 
por el Jefe del Programa que 
debe cumplir con la delegación 
otorgada por el Director de OCCAR, 
que le proporciona la autonomía y 
responsabilidad necesaria para alcan- 
zar los Objetivos de Alto Nivel gene- 
rales y los específicos del Programa 
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asignados por el propio Director y el 
Comité del Programa. Estos objeti- 
vos se dividen en tres grandes gru- 
pos: el rendimiento del avión, el ca- 
lendario de entregas y finalmente el 
OJA e 

El Jefe del Programa se apoya en la 
estructura de personal que se adjunta 
en el gráfico. 

Como puede apreciarse en el gráfi- 
co existen varias secciones cuyos co- 
etidos, grosso modo, son: 
ección Técnica controla y 
s aspectos técnicos 
MIENTO ER! 
limiento de los 





Objetivos 
(JETA 
del avi 


informa de 





recae toda la responsabili- 
dad contractual, financiera y de las 
' actividades de apoyo a la División 
del Programa. 

e La Sección de Aceptación y En- 
tregas del Avión que, aunque en la 
actualidad sólo cuenta con el jefe de 
Sección, constituye el embrión del 
equipo que va a estar presente y va a 
coordinar todas las actividades de re- 
cepción de los aviones en la línea 7 
ensamblaje final que AMSL dispone 
en Sevilla. 
















Ta - 


a 
a . 


ES 


e La Sección de ILS (Integrated 
Logistic Support) en la que recae to- 
da la responsabilidad de las activida- 
des de ILS relacionadas con el 
NINA 

e La Sección de Gestión del Pro- 
grama que efectúa el seguimiento e 
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Personal español de OCCAR en Toulouse. 






















Resulta llamativo, respecto a lo ha- 
bitual en otras latitudes, el hecho de 
que las actividades del personal de la 
División del Programa están regidas 
por su “Job Description”, documento 
que enumera las responsabilidades 
inherentes al puesto y que a lo largo 
de cada ejercicio se matizan en fun- 
ción de la consecución de una serie 
de objetivos personales que se 
acuerdan con los jefes 
AA OA 

principios 
de año, 
revisan periódicamente, ev 
el grado de consecución a final del 
ejercicio. 

¡ENS ura del organigrama, 
ncluye 37 puestos de trabajo 
uno pendiente de adjudicación, 
se encuentran una serie de oficiales 
del Ejército del Aire además de un 
ingeniero procedente de Isdefe, re- 
partidos en diferentes áreas. En con- 
creto los siguientes: 


















e Jefe de la Sección de Gestión del 
Programa (teniente coronel del Cuer- 
po de Intendencia, Escala Superior de 
QA 

e Oficial de Contratos (comandante 
del Cuerpo de Intendenera; Escala— 
Superior de. Oficiales) en la Sección 
Comercial: 

*” Oficial de Cabina y Operaciones 
(comandante del Cuerpo General, Es- 
cala Superior de Oficiales) en la Sec- 
ción Técnica. 
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e Oficial de GFE/GFF” (comandan- 
te del Cuerpo de Ingenieros, Escala 
Técnica de Oficiales) asimismo en la 
Sección Técnica. 





“GFE/GFF es el acrónimo de “Government 
Furnished Equipment / Government Furnished 
Facilities” cuya labor es la gestión de todos los 
equipos e instalaciones o facilidades a cargo de 
la naciones para que el contratista pueda cum- 
plir su parte del contrato. Esto incluye desde la 
gestión de adquisición de material cripto hasta 
la gestión de un equipo de paracaidistas o con- 
figuración carga para determinadas pruebas. 


“IIFT es el acrónimo de “International ILS 
Field Team” que es el equipo de campo —a 
caballo entre la División del Programa 
y AMSL- de apoyo a las actividades 
técnicas y de ILS y está formado por expertos 
en diferentes áreas como DASS, aviónica, soft- 
ware, etc. 





e Oficial de Entrenamiento (coman- 
dante del Cuerpo General, Escala Su- 
perior de Oficiales) de la Sección de 
ILS 

e Oficial de Apoyo Inicial (Ingenie- 
ro Técnico), asimismo de la Sección 
de ILS 

Además de los anteriores existe - 
aunque no formando parte de la es- 
tructura de OCCAR sino considerado 
como apoyo nacional, lo que se deno- 
mina IIFT”- otro puesto de oficial del 
Cuerpo de Ingenieros, Escala Técni- 





ca, en este caso especialista en avió- 
nica y sistemas eléctricos. 

Los puestos de la División del Pro- 
grama A400M, como todos los de 
OCCAR-EA, se adjudican a través de 
un COncurso-oposición, con entrevis- 
ta de idoneidad a una serie de candi- 
datos, que en número variable, pre- 
sentan las naciones. Á veces se reali- 
za un filtro inicial, por parte de 
OCCAR-EA, basado en el currícu- 
lum, con el fin de reducir el número 
de candidatos a entrevistar. Ningún 
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Gráfico: Organigrama de la 
División del Programa 
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puesto está garantizado a ninguna na- 
ción y no es habitual que durante la 
rotación del puesto se mantenga la 
misma nacionalidad, aunque ha habi- 
do excepciones. 

Como en casi todas las organiza- 
ciones internacionales, el día a día de 
la División del Programa se basa en 
multitud de reuniones a todos los ni- 
veles, desde las de los miembros de 
la Junta del Programa (nivel de Di- 
rectores Nacionales de Armamento — 
DGAM) hasta las reuniones de ex- 
pertos técnicos en cualesquiera de las 
áreas especializadas y altamente téc- 
nicas correspondientes al avión. 

La preparación de las reuniones, la 
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internas como externas, siendo las 
más recientes y relevantes las que 
han sido llevadas a cabo por el “Bo- 
ard of Auditors” (BoA), grupo de tra- 
bajo cuyos miembros pertenecen a 
los diferentes tribunales de cuentas 
nacionales o por ISO Alemania, lo 
que ha conducido a OCCAR-EA, a 
renovar, en 2008, el certificado de 
ISO 9001:2000 del que ya disponía la 
División del Programa desde 2005. 
Para finalizar, y a modo de resu- 
men muy breve, en estos tiempos 
donde mucho se oye hablar del 
A400M, hay que resaltar que, a pesar 
de las dificultades que pueda atrave- 
sar el programa, hay que seguir traba- 


jando duro y confiar en que el futuro 
nos traiga un sistema de armas que 
las Fuerzas Armadas de las naciones 
participantes en el programa necesl- 
tan cada vez con mayor urgencia y 
que dará lugar a nuevas formas de 
colaboración entre las Fuerzas Arma- 
das europeas como recientemente 
han acordado los ministros de Defen- 
sa declarando la intención de estable- 
cer una flota europea de transporte 
ACICON 


*El pasado 10 de noviembre los ministros de 
Defensa de Bélgica, la República Checa, Ale- 
mania, Grecia, España, Francia, Italia, Luxem- 
burgo, Holanda, Portugal, Rumanía y Eslova- 
quia han firmado un documento en el que de- 
claran su intención de establecer una 

flota europea de transporte aéreo a tra- 

vés de la mutualización de servicios y 
aviones como el A400M o el C130. 




















José Ramón Calparsoro (un Medalla Militar centenario) 


“Ha sido un privilegio haber estado 
en la Aviación Militar española” 








CECILIO YUSTA 





sa, José Ramón Calparsoro Pérot 

nació el 26 de diciembre de 1908. 
Tuvo una infancia feliz en su Tolosa 
natal y estudió el bachillerato, interno, 
en el Colegio de los padres jesuitas de 
Orduña donde, de acuerdo con la épo- 
ca, recibió una educación muy severa 
en un régimen casi espartano. Allí 
aprendió los valores de la disciplina, la 
paciencia, el estudio, el hábito en el 
aprendizaje continuo y el no darse por 
vencido. En realidad los je- 
suitas de Orduña preparaban 
a sus alumnos, a la antigua, 
proporcionando una forma- 
ción integral no exenta de du- 
reza con el objetivo de mode- 
lar personas fuertes, con crite- 
rio y capaces para hacer 
frente a los complicados pro- 
blemas que, inevitablemente, 
surgen a lo largo de la vida. 

— José Ramón, ¿recuer- 
da aquellos años? 

— Si, por supuesto, y mucho 
más atrás. Recuerdo perfecta- 
mente que estando en La Cou- 
ronne con mis abuelos france- 
ses y teniendo sólo 6 años de 
edad se declaró la 1 Guerra 
Mundial. No se me olvida 
porque mi tío fue movilizado y 
también porque en aquellas 
fechas se creó el pasaporte. 

A la edad de catorce años 
tuvo una experiencia inolvi- 
dable, su bautismo del aire 
en un Farman F-40 de la So- 
ciéte Genérale de Transport 
Aérien pilotado por el famo- 
so piloto Hostein, en un vue- 
lo desde el Hipódromo de 
Lasarte a San Sebastián y 
vuelta. Poco después, finali- 


e padre tolosano y madre france- 





zado el bachillerato intentó ingresar 
en la Escuela de Ingenieros de Bilbao 
pero no lo consiguió, por lo que se 
matriculó en la Escuela de Ingenieros 
de Lausamne y de allí a la Escuela de 
Ingenieros Papeleros de Weimar don- 
de, después de realizar prácticas co- 
mo obrero en la fábrica de papel 
Zelstoff Waldhof en Mannheim, con- 
siguió la licenciatura. 

—¿No habrá olvidado su primer 
vuelo ni la época de estudiante? 





José Ramón Calparsoro Pérot. 





—En absoluto. Lo de Bilbao fue mi 
primer fracaso (he tenido varios) segui- 
do de una dura pero gratificante estan- 
cia en Suiza y Alemania. Durante aque- 
llos años tuve que aprender el idioma 
alemán y en cuanto al vuelo, después 
de la experiencia del Farman cuando 
era un chaval, realicé varios viajes en 
avión, de los que recuerdo el Junkers 
F-13, el Rohrbach, el Fokker VIH y el 
Ju-52 con flotadores. Todo muy bonito, 
pero el que realicé con Hostein ese si 
que fue un vuelo emocionante. 

Cuando regresó a España 
le ofrecieron la dirección de 
una fábrica de telas metálicas 
utilizadas en los procesos de 
la fabricación de papel, pero 
como era papelero decidió 
volver a Alemania para 
aprender bien las técnicas de 
las telas metálicas en la fábri- 
ca de Carl Kurtz que le ayu- 
dó desinteresadamente. Este 
encuentro marcó un antes y 
un después en su vida, ya que 
la amistad con los Kurtz se 
acrecentó hasta tal punto que 
José Ramón ha llegado a 
considerar a los Kurtz como 
su otra familia. 

— ¿Quiere hacer algún co- 
mentario sobre los Kurtz? 

—Lo haré encantado. Carl 
Kurtz me alojó en su casa y 
me trató como a un hijo y yo 
correspondí como mejor su- 
pe. Entablé una gran amis- 
tad con su hijo Otto que de- 
sapareció en el año 1943 en 
la guerra y continué la rela- 
ción con un hijo de éste, 
Hans y su hijo Andreas, que 
durante tantos años me hon- 
ran con su confianza y Su 
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amistad. Sí, decididamente digo que 
son personas a las que quiero y con- 
sidero de mi familia. 

De regreso a España en el año 1934, 
dirigió una fábrica de telas metálicas y 
aunque introdujo un nuevo estilo de 
dirección que era novedoso en el senti- 
do de mejorar las condiciones de traba- 
jo dotando a la plantilla de una especie 
de seguro médico a cargo de la empre- 
sa y unos sueldos muy superiores a 
otros del ramo, la situación laboral ex- 
perimentó un deterioro imparable in- 
cluso ajeno a la propia voluntad de sus 
empleados. A pesar de la inestabilidad 
que se manifestaba en la fábrica, a pri- 
meros del año 1936 sacó tiempo para 
iniciar el curso de piloto privado en la 
Escuela Caudron-Reanult en el aeró- 
dromo de Parme-Biarritz. 

Estando ya suelto en Caudron 
C.270 Luciole se declaró la Guerra 
Civil el sábado 18 de julio, precisa- 
mente el día que se encontraba en 
Parme realizando entrenamiento. Co- 
mo cerraron la frontera, antes de re- 
gresar a España optó por viajar a Ber- 
lín para solucionar asuntos profesio- 
nales. Durante su corta estancia, fue 
invitado por sus colegas papeleros a 
los Juegos Olímpicos, teniendo oca- 
sión de presenciar el gran triunfo de 
Jesse Owens y la negativa de Hitler, 
visiblemente contrariado, a felicitarle. 

—El episodio Hitler-Jessi Owens fue 
muy comentado. ¿Puede añadir algo? 

—Con mucho gusto. Se estaban de- 
sarrollando los juegos y asistí porque 
me regalaron unas entradas. Tras la 
formidable exhibición realizada por el 
atleta norteamericano, la ostentosa 
negativa de Hitler a felicitarle por el 
triunfo dejó a todos entre sorprendi- 
dos y abochornados. Sus malos modos 
y el evidente desprecio al atleta fue- 
ron muy criticados, incluso por una 
gran parte de los alemanes presentes. 

De nuevo en España, el 17 de agos- 
to se alistó voluntario y, tras una bre- 
ve estancia en Infantería, el mes de 
septiembre se presentó en Aviación 
alegando ser piloto aunque no tenía 
el título. Destinado en Logroño por 
un breve espacio de tiempo fue tras- 
ladado a Tablada para realizar un 
curso. Su reclutamiento, al igual que 
otros en igual situación, fue en cali- 
dad de Caballero Legionario con con- 
sideración de alférez. 
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Cartel de propaganda de la Escuela Cau- 
drón en Parme en el año que Calparsoro 
realizó el curso. 





Hitler se negó a felicitar al negro Jessi 
Owens en los Juegos del año 1936. 


— ¿Algún comentario sobre la 
forma de alistamiento utilizada? 

—Si, pero antes déjeme decir que 
en Logroño me pusieron a volar co- 
mo ametrallador bombardero aunque 
yo ignoraba totalmente el manejo de 
aquellas armas. Sobre el sistema de 
alistamiento que utilizaron, nunca he 





sabido bien las razones; quizás era 
solamente una forma legal de hacer- 
lo pero lo que nos importaba es que, 
aunque nos pagaran el sueldo en la 
Caja de La Legión en Sevilla, estába- 
mos en Aviación. 

Terminado un breve curso de Bre- 
guet-19 fue destinado al 1-G-10 gru- 
po en el frente de Córdoba. Su contes- 
tación al capitán Soler el día que rea- 
lizó su primer servicio es antológica: 
“vaya a Don Benito y compruebe si 
hay caza enemiga”, a lo que contestó 
“a la orden mi capitán, si no vuelvo es 
que sí hay”. Por aquellos días conoció 
a Morato con quién mantuvo después 
una cordial relación y al que nunca 
olvida porque el maestro le dio un 
consejo que, posteriormente, le salvó 
la vida. El día de la Patrona de aquel 
año 1936 le fue ordenado desfilar so- 
bre Sevilla formando parte de una for- 
mación de tres Breguet-19 con la Mu- 
la y Pistolita (se refiere a Javier 
Allende y Antonio Romero). 

— ¿Qué tiene que decir? 

—Bueno, cuando el capitán Soler 
me mandó a Don Benito yo, que era 
consciente de mi ignorancia y de mi 
escasa preparación, le contesté espon- 
táneamente y en conciencia y cumplí 
la orden. En cuanto al modesto desfile 
del 10 de diciembre del año 1936 hoy 
parecerá cómico, pero era lo que ha- 
bía en aquel momento. Respecto a Mo- 
rato, que se reunía con los novatos a 
la hora del café para narrar cosas so- 
bre técnica de vuelo, le tengo que 
agradecer la explicación que dio -y yo 
retuve- de cómo sacar una barrena, lo 
que me permitió salvar la vida cuando 
me ocurrió con un He-111 cargado de 
bombas. Morato fue un gran profesio- 
nal y lamenté su trágica muerte. En 
cuanto a los apodos, yo también tengo 
uno, que nadie vea en ello nada peyo- 
rativo pero es que, a veces, los recuer- 
do mejor que los nombres. 

A primeros del año 1937 fue dest1- 
nado a Zaragoza al 2-G-11 equipado 
con material Heinkel He-46 conocido 
como “Pava”. Cuando el alférez Cal- 
parsoro se presentó en Zaragoza al 
capitán Fernando Pérez Cela, éste le 
midió con la mirada y, sin más, le di- 
jo: “Ve aquel avión, pues móntese y 
vuele”. Con un escueto a la orden, 
José Ramón se dirigió a la "Pava” y 
se fue al aire donde, quedándose cer- 
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ca del aeródromo, se despachó a gus- 
to. Cuando regresó al aparcamiento 
la actitud del capitán Pérez Cela ya 
había cambiado notablemente y, des- 
de ese momento, sus compañeros 
empezaron a llamarle el Manitas. 

Estas situaciones, que hoy resultan 
difíciles de explicar, sólo se pueden 
entender desde la perspectiva de la 
caótica situación de guerra por la que 
atravesaba España. No hacían cursos 
de avión y apenas se daba doble man- 
do porque, en definitiva, eran otros 
tiempos. En Zaragoza volaba tam- 
bién, cuando le tocaba estar de alar- 
ma, el caza Heinkel He-51 y la P.Z. 
en misiones de enlace, cuando lo or- 
denaba el mando. 

Dada su formación como hombre de 
empresa habituado a gestionar recur- 
sos y personas y sus conocimientos 
del vascuence, francés y alemán, el te- 
niente coronel Julio García de Cáce- 
res, Jefe de la Región Aérea con sede 
en Zaragoza, se fijó en él y le nombró 
su ayudante, un honor que sólo repre- 
sentó un trabajo extra, porque el te- 
niente Calparsoro tuvo muy a gala no 
haber faltado nunca a un servicio de 
guerra, programado o no. Pero como 
no todo han de ser penalidades en oc- 
tubre del 1937, aprovechando un per- 
miso, contrajo matrimonio aunque no 
en el Pilar, como parecerá obligado 
estando destinado en Zaragoza, sino 
en Santa Engracia, una iglesia perte- 
neciente a la Diócesis de Huesca. 

El mes de mayo del 38 recibió la 
orden de incorporarse a una patrulla 
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alemana, un destino que exigía la 
suelta, en este caso con entrenamiento 
previo, en el mejor bombardeo de la 
época, el Heinkel He-111 del grupo 
1.K-88 de la Legión Cóndor. En este 











destino voló al mando con el resto de 
la tripulación alemana. A mediados 
de julio realizó el curso de vuelos sin 
visibilidad con material Junkers Ju-52 
y, cuando se formó el primer grupo 
español dotado de He-111, el 10-G- 
25, pasó destinado hasta el fin de la 
contienda. A finales del 38 le propu- 
sieron para ascender a capitán pero el 
teniente Calparsoro, que ya tenía pen- 
sado a qué se dedicaría cuando termi- 
nara el conflicto, pidió que no se si- 
guiera adelante con el procedimiento. 

—¿Añadiría algo a lo narrado 
respecto a sus actividades durante 
los años 1937 y 1938? 

—Lo primero es que no se me olvi- 
dará nunca el frío que pasamos en el 
frente de Teruel el invierno de 1937, 
era tan horrible que yo, que hablaba 
alemán y tenía buena relación con los 
de la Cóndor, conseguí que me deja- 
ran dormir en su tren donde tenían 
buena calefacción. El curso de Vuelos 
sin Visibilidad fue como un premio 
que me dieron y lo hice con el coman- 
dante Zellmann de la Lufthansa y en 
cuanto a la suelta en He-111l, recuer- 
do que el capitán Thiel me dió una 
magnífica instrucción que me sirvió 
de mucho. Después vino lo del ascen- 
so a capitán, pero pedí que lo pararan 
ya que implicaba un posible cambio 
de destino y porque, al tener decidido 
que no seguiría en Aviación, me pare- 
ció una pérdida de tiempo para todos. 











José Ramón Calparsorro con el capitán Thiel tras el último vuelo de entrenamiento y 
“suelta” en el He-111. 
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Un He-111 pilotado por el teniente Calparsoro tomando tierra en 
Zaragoza, después de una misión. 


El día 6 de abril de 1939, seis 
Heinkel-111 despegaron del aeródro- 
mo de Alfamén con destino al de Azu- 
queca de Henares. Cuando llegaron, 
el teniente Calparsoro se despidió del 
teniente coronel Frutos y se dirigió a 
Cuatro Vientos para hablar con el Je- 
fe del Estado Mayor el coronel More- 








me 





no Abella, al que comunicó su deseo 
de causar baja en ese momento. 

— ¿Recuerda cómo fue su entre- 
vista con Moreno Abella? 

—Perfectamente, todo fue sencillo y 
rápido. Me recibió cordialmente y yo 
le dije: mi coronel acabo de dejar mi 
aparato aparcado en Azuqueca y co- 











El teniente Calparsoro volaba la PZ en misiones de enlaze cuando 
lo ordenaba el mando. 


mo estoy seguro de que no le faltarán 
voluntarios para volarlo en el desfile, 
creo que yo aquí no pinto nada por lo 
que deseo abandonar la Aviación, si 
Vd. me lo autoriza... Sin pensarlo dos 
veces ni pedirle nada por escrito Mo- 
reno Abella le felicitó por la campaña 
que había realizado y le dijo que po- 








En Zaragoza: Enrique Ansaldo, Calparsoro y José Luis Ureta con un JU-52 al fondo y coches del Servicio. 
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El teniente Calparsoro ad ante una Donde de 500 y un Sua al fondo en La Cenia. 


día marcharse desde ese momento, 
que ya su baja sería publicada en el 
Boletín. Y eso fue todo. 

Finalizada la guerra José Ramón 
volvió a su actividad de fabricante de 
papel con fábrica propia en Castellón. 
En el año 1950 puso en funcionamien- 
to otra fábrica de papel en Tetuán, ne- 
gocios en los que se ha mantenido al 
más alto nivel y prestigio, siendo el 
único fabricante con seis máquinas 
productoras de papel en propiedad, 
aunque con mucho sacrificio. 

El año 2000 abandonó su espacioso 
piso para instalarse en la Casasolar 
Santo Duque de Gandía, una magni- 
fica residencia que funciona como el 
mejor hotel y donde vive perfecta- 
mente atendido. Le divierte decir que 
está haciendo un master y se mantie- 
ne informado y atento a todo lo que 
ocurre en la sociedad. 

Es un hombre singular o, mejor di- 
cho, es el hombre de las singularidades. 
Educado y respetuoso con las ideas de 
los demás, tiene el don de saber escu- 
char y no es en absoluto proclive a co- 
locar el disco de la guerra o de cuando 
era joven. Nada de eso, don José Ra- 
món sólo habla del pasado si se le pre- 
gunta, se mantiene bien informado de 
la situación actual y manifiesta su inte- 
rés por los problemas de los jóvenes en 
general, actitud perfectamente lógica si 
se tiene en cuenta su gran familia. 





Le importa el futuro de sus cinco 
nietos y diez biznietos y se entusias- 
ma, por ejemplo, comentando la ad- 
mirable trayectoria de María que está 
finalizando Medicina en la Universi- 
dad de Bolonia, ó la de Ricardo, estu- 
diante de ingeniería en Boston. 

En su domicilio actual recibe a mu- 
chos amigos que acuden por el placer 
de verle, cambiar impresiones con él y, 
si se tercia, recabar su opinión o conse- 
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jo sobre asuntos de muy distinta índole, 
aunque no es muy proclive a dar conse- 
jos y sólo lo hace cuando se lo piden. 
Asombraría saber el elevado núme- 
ro de personas que le visitan y se inte- 
resan por él y le aprecian, así como la 
relación que les une y la extracción 
social de cada uno de ellos: antiguos 
empleados que le recuerdan con afec- 
to, militares ilustres, destacados 
miembros de la Nobleza, personas 
muy importantes del mundo empresa- 
rial y de la banca y un largo etcétera. 
Es un fenómeno curioso que quizás 
se explique porque José Ramón ha s1- 
do y es, fundamentalmente, un hom- 
bre bueno que irradia bondad e inspi- 
ra confianza, que sabe escuchar y 
mantener absoluta discreción ante 
una confidencia y que no pide nada a 
cambio. No sería descabellado pensar 
que algunas de estas personas hubie- 
ran visto en él al padre o el abuelo 
que algunos, por distintas razones, no 
han conocido. 
— ¿A estas alturas, qué persona re- 
cuerda con más afecto y frecuencia? 
—A eso puedo contestar sin pen- 
sarlo: A Ilde, mi padre. Y respecto a 
lo que estamos comentando sobre las 
personas que me quieren y me hacen 
el favor de visitarme y acordarse de 
mi, debo decirle que no sé si me lo 
merezco o no, pero que me emocio- 
na. Sobre esto quizás esté ocurriendo 





Ami 141) W /N 





Imposición de la Medalla Militar en Valencia el 10 de diciembre de 1941. De izquierda a 
derecha: Antonio Vázquez Figueroa, José Mencos López, Fernando Alfaro del Pueyo, 
Juan Antonio Gómez-Trenor y José Ramón Calparsoro Pérot. En la tribuna el jefe de la 3* 
Región Aérea de Levante, Francisco Fernández—Longoria y González. 
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que estoy obteniendo buenas notas en 
el master que realizo. 

— Terminando esta larga entre- 
vista sería interesante conocer su 
particular visión de su paso por la 
Aviación Militar española... un 
breve comentario bastará. 

—Lo que he dicho siempre. Partici- 
pé en la guerra porque me pareció 
que era una obliga- 





sus retinas un siglo de grandes cam- 
bios en una sociedad convulsa y aso- 
lada por dos guerras mundiales y una 
guerra civil en la que participó, cum- 
plirá cien años el próximo día 26 de 
diciembre con una particularidad, y 
es que no sólo ha cumplido años sino 
que ha vivido. Feliz cumpleaños José 
Ramón, y que cumpla muchos más. 





Es cierto que últimamente ha teni- 
do algunos achaques asociados a la 
movilidad, aunque él siempre dice 
que está bien, que le han impedido 
atender a invitaciones tan importan- 
tes como es la celebración de la Pa- 
trona de Aviación e incluso la recep- 
ción anual que, contando con la pre- 
sencia del S.M. el Rey don Juan 

Carlos y el Príncipe don 





ción moral hacerlo, 
estuve treinta y dos 
meses en campaña, 
procuré cumplir con 
mis obligaciones mili- 
tares correctamente y 
nunca tuve intención 
de quedarme en plan 
profesional porque mi 
vocación era ser pape- 
lero y por ese motivo 
rehusé el ascenso a 
capitán efectivo. No 
me he beneficiado 
nunca de mi condición 
de excombatiente, ex- 
cepto por el alto ho- 
nor que representa el 
haber recibido la Me- 
dalla Militar y, por lo 
demás, puedo decir 
que ha sido un privile- 
glo haber estado en la 
Aviación Militar espa- 
ñola y que me enorgu- 
llece enormemente el 
extraordinario presti- 
glo y nivel técnico que 
ha alcanzado el Arma. 
Todo esto por lo que 
respecta a mi estancia 
en Aviación. De todas 
maneras quien desee 
conocer más detalles, 
siempre puede recu- 
rrir al programa Tem- 
pus! que fue grabado 
en el año 1999, 

Este hombre singular, que atesora 
una excepcional experiencia, que ha 
tenido el privilegio de ver pasar por 


'El Tempus es un programa desarrollado por el Instituto 
de Historia y Cultura Aeronáuticas (IHCA) que tiene por 
objeto recoger la historia del Ejército del Aire en forma 
oral mediante la video-grabación de personas relevantes, 
formando parte de los servicios que el Servicio Histórico 
y Cultural del Ejército del Aire (SHYCEA) ofrece a la 
sociedad. La titularidad del programa corresponde al te- 
niente coronel Carlos de Palma Arrabal que, en el año 
1994, cedió desinteresadamente los derechos de la pro- 
piedad intelectual del citado programa al IHCA. 








José Ramón Calparsoro jurando la bandera en San Javier, el 10 de 
diciembre de 2005. 


En cuanto al master que realiza, el 
lector ya habrá deducido que no es 
más que un eufemismo que él emplea 
para calificar un período de transi- 
ción en el que, entre otras cosas, trata 
de hacer el mayor bien que puede con 
la menor difusión posible. Generoso, 
sincero, cosmopolita y optimista 
siempre encuentra el lado positivo de 
las cosas y tiene la virtud y la delica- 
deza de no abrumar a los demás con 
sus pequeños o grandes problemas. 





Felipe, convoca la Real y 
Militar Orden de San 
Fernando, institución en 
la que residen en la ac- 
tualidad los medallas mi- 
litares. Lamenta sincera- 
mente esta situación y es- 
tá seguro de que le 
habrán disculpado. 

Sin embargo, estos pe- 
queños problemas no 
impiden que José Ra- 
món continúe su master, 
una tarea cuya finalidad 
consiste en prepararse 
para afrontar cualquier 
acontecimiento que se 
pueda producir. Su cabe- 
za funciona prodigiosa- 
mente bien y sabe que 
las leyes de la naturaleza 
son inexorables y por 
ello no ignora que algún 
día terminará su master, 
una situación que él es- 
pera y se plantea con 
gran serenidad e incluso 
con naturalidad. Asumi- 
do esto, lleva una vida 
ordenada y tranquila, re- 
cibiendo prácticamente a 
diario el aprecio de per- 
sonas que le admiran y 
le quieren, mientras él 
espera sin perder la cal- 
ma. Aunque, todo hay 
que decirlo, no tiene en 
absoluto prisa y está dispuesto a es- 
perar lo que sea necesario. 

José Ramón Calparsoro Pérot, que 
está en posesión del título (y el em- 
blema) de piloto alemán, una Cruz 
de Guerra, dos Cruces Rojas del Mé- 
rito Militar, la Medalla de la Campa- 
ña y la Medalla Militar individual, 
expresa su deseo de que estas conde- 
coraciones, algunas de las cuales tie- 
ne prestadas, pasen al Museo del Ai- 
re lo antes posible mi 
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Viejas caras 


para uevos tiempos 


DaAviD CORRAL HERNÁNDEZ 










ras la caída del Muro de Berlín y 

el desmoronamiento político y mi- 

litar del sistema soviético, Estados 
Unidos se convirtió en una potencia he- 
gemónica en un mundo unipolar en el 
que Rusia, hasta entonces Unión de 
Repúblicas Socialistas Soviéticas, tuvo 
que adaptarse a un ritmo vertiginoso a 
un sistema democrático y capitalista en 
el que la antigua enemiga era ahora una 
nueva amiga. En la década de los no- 
venta las relaciones entre ambas se 
multiplicaron en áreas muy diversas y 
muchas puertas, hasta entonces cerra- 
das, como las de la OTAN, s 
abrieron a la | 


recién llegada y reformada Rusia. Hoy, 
sin embargo, ambas potencias vuelven 
a mirarse frente a frente, pues Rusia, 
que ha experimentado un enorme cre- 
cimiento económico y militar, no está 
dispuesta a que las decisiones unilate- 
rales alteren sus intereses y menos sl 
están en su área de influencia. En esta 
guerra “tibia” los especialistas plante- 
an nuevos escenarios bélicos para una 
hipotética Tercera Guerra Mundial, co- 
mo un Ártico lleno de recursos 
por explotar, desde 
Vene- 
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zuela se recuerdan crisis como 
la de los misiles cubanos y en 
los flecos del telón de acero 
se desempolvan imágenes 
como la de los bombar- 
deros estratégicos ru- 
sos escoltados por 
cazas occiden- 
tales. 
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ton que se han producido en los últi- 
mos años y que han propiciado un 
estado de guerra “tibia” entre las dos 
potencias. Rusia, que quiere volver a 
tener un papel preponderante en la 
escena internacional y no evita ac- 
tuar con determinación en la defensa 
de sus intereses, no acepta que la ar- 
quitectura de seguridad que se quiere 
construir en¿Europa no cuente con su 
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participación y, menos todavía, ven- 
ga dictada por los intereses particula- 
res de un país que, además de no for- 
mar parte del Viejo Continente, está 
separado de él nada más y nada me- 
nos que por un Océano. Mientras, la 
OFAN continúa expandiéndose ha- 
cia Rusia por las fronteras del espa- 
"c1lO post soviético gracias a los Pla- 
nes de“Asociación y Acción firmados 
con-sus-ex provincias y satélites, un 
primer paso para llegar a Bruselas 
como miembros de este selecto club 
militar. A esto se añade la retirada de 
Tiflis de la CEI (Comunidad de Esta- 
dos Independientes integrada en la 
actualidad por Armenia, Azerbaiyán, 






Bielorrusia, Kazajistán, Kirguizistán, 
Moldavia, Rusia, Tayikistán, Uzbe- 
kistán, Ucrania y Turkmenistán co- 
mo miembro asociado) y de su siste- 
ma defensivo. A principios de sep- 
tiembre, Vladimir Putin, 

primer ministro de 





dente), fue cate- 


costas estadounidenses. El portavoz 
del Departamento de Estado de 
EE.UU., Sean McCormack, ha ironi- 
zado sobre el estado de la flota rusa 
diciendo que "veremos si realmente 


Rusia (y expresi- ABN, 


górico al 






«Rusia quiere participar 


en la.arquitectura de 
segúltidad que se quiere 
construtr en Europa» 


red 


asegurar una respuesta contundente a 
las injerencias estadounidenses en la 
que el Kremlin aún considera su área 
de influencia. Con varios miles de ca- 
bezas nucleares en sus arsenales, y 
media Europa dependiendo de sus 
exportaciones energéticas, Rusia ha 
decidido extender su presencia y des- 
perezar al “tigre de papel”. Enf 
alarde militar sin precedentes desde 
la Guerra Fría los bombarderos estra- 
tégicos rusos surcan cielos qué.no ve- 
ían desde hace quince años, sus flotas 
realizan maniobras en el Árticosen el 
Índico, Mediterráneo, Atlántico y su 
bandera ondea hasta en el Mar Cari- 
be, un lugar demasiado cercano a las 
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pueden llegar (a Venezuela). Alguien 
me comentó que los acompaña un re- 
molcador en caso de que tengan des- 
perfectos". Menos humor tiene el he- 
cho de que Rusia, para contrarrestar el 
escudo antimisiles de EE.UU. en Eu- 
ropa, decidiera instalar cohetes Iskan- 
der en la provincia de Kaliningrado 
(enclave ruso entre Polonia y Litua- 
nia), reforzar notablemente,susmes 
dios de disuasión estratégica reempla- 
zando los misiles balísticos intercont1- 
nentales RS-18 y RS-20 por los 
nuevos RS-24 (un misil MIRV o Mul- 
tiple Independently Targeted Re-entry 
Vehicle), o modernizar álgunos mode- 
los, como los Topol-M (RS-12M), 




















unos misiles con ojiva divisible capa- 
ces, aseguran desde Moscú, de pene- 
trar y burlar cualquier escudo de de- 
fensa. Los submarinos nucleares de IV 
generación (clasificados por Moscú 
como proyecto 955, clase Borel), esta- 
rán dotados con los misiles Bulava-M 
(SS-NX-30 según la clasificación de 
la OTAN), una versión del Topol di- 
señada para ser lanzado desde el agua 
transportando hasta diez ojivas nucle- 
ares de guiado autónomo. Muestra de 
este paso son las 


TU-160 y TU-95 


mano a mano. 


maniobras "Estabilidad 2008", duran- 
tes las cuales, ejercitando el cumpli- 
miento de misiones de disuasión estra- 
tégica nuclear y por primera vez desde 
1984, los bombarderos estratégicos de 
la Fuerza Aérea rusa lanzaron misi- 
les de crucero KH-55 (AS-15 Kent 
para la OTAN), un modelo de con- 
cepción similar al Tomahawk esta- 
dounidense pero que es tres veces 
más rápido (vuela casi a Mach 3), su 
radio de acción es de casi 3.000 kiló- 
metros y no sigue patrones de vuelo 
establecidos para dificultar su de- 
tección, inter- 

Jr 


«Para contrarrestar 
el escudo antimisiles de 


EE.UU. éñ Europa, Rusia ha 


decidido instalar cohetes 
Iskander en la provincia 
de Kaliningrado» 


ceptación y destrucción. Una Rusia 
tocada por la crisis económica, dirigl- 
da por una élite política autoritaria y 
capaz de dar respuestas contundentes 
para evitar cualquier amenaza o daño 
puede dar muchas sorpresas a Occi- 
dente y a un recién llegado Obama. 


LLEGAN LOS “CISNES BLANCOS” 
Y LOS “PATITOS FEOS” 


El 17 de agosto 
pasado, el todavía 
presidente de Rusia, 
Vladimir Putin, de- 

claró que Rusia 
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Pa odas el 
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reanudaba de for- 
ma permanente 
los vuelos de su 
aviación estratégl- 
ca, suspendidos en 
1992, para realizar 
patrullaje en zonas de 
intensa navegación y 
actividad económica 
de Rusia, como el Árti- 
co, el Mar Negro, el Pa- 
cífico o el Atlántico. Es- 
tos vuelos, en los que no 
se transportan armas nu- 
cleares a bordo, implica 
que la aviación estratégica 
de Rusia mantenga operati- 
vos los bombarderos TU- 
95MS, TU-160 y TU-22M3, 
aparatos con una larga vida a 
sus espaldas que recibirán 
ahora modernizaciones centra- 
das en el desarrollo de nuevas 
armas, sistemas de su 
control, equipos y 
aviónica para que 
puedan con- 
tinuar en 


TU-160 
en plataforma. 














servicio durante 40 ó 50 

años más. Anualmente se 

construirán 1 ó 2 TU-160 pa- 

V ra mantener la capacidad de 
combate a un nivel adecuado 

hasta que se desarrolle un apa- 
rato nuevo de esta clase 
(quizá para 


a AY el 2020). 
3 y 
UV! = 























Este modelo de nueva generación po- 
drá despegar desde diversos tipos de 
aeródromos, incluidas las pistas cortas 
y las de suelo natural, portar bombas y 
misiles convencionales y especiales de 
alta precisión, superar cualquier siste- 
ma de defensa antiaérea y actuar inde- 
pendientemente de las circunstancias 
climáticas en cualquier teatro de 

operaciones bélicas, tanto te- 
restres como navales. 















CES 
británicos, los F-16 
noruegos, los F-18 

de la Navy esta- 
dounidense o los F- 

15 japoneses segul- 

rán viéndose las ca- 

ras con los bombarderos 
rusos de largo alcance en escol- 
tas, de nuevo, 

"rutinarias". 





E 


Pero la OTAN tampoco pierde detalle 
de los movimientos rusos y los Orion, 
Atlantic o RS-135 toman buena nota 
de las evoluciones en zonas “neutra- 
les”. Más de cerca los vieron en agosto 
desde el portaaviones estadounidense 
"Nimitz", sobrevolado en el Pacífico 
por primera vez desde 2004, y en dos 
ocasiones, por un TU-93 a una altura 
de 600 metros. Y es que el venerable 
bombardero “Bear”, con medio siglo 
de edad, se ha convertido en un siste- 
ma de armas estratégicas de primer or- 
den al integrar los KH-55 “Kents” (los 
TU-160 transportan hasta 12). Las ha- 
bilidades de estos misiles de crucero, 
sumadas a la experiencia en vuelo del 
Tupolev, su radio de acción, autono- 
mía casi imbatible, bajo consumo o 


F-4B y TU-95. 
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mantenimiento sencillo, han hecho de 
este aparato una plataforma disuasoria 
imprescindible, y por muchos impre- 
vista, en los planes rusos. 


LA TERCERA GUERRA 
MUNDIAL PODRIA TENER 
UN ESCENARIO ARTICO 


El calentamiento climático, con el 
consecuente deshielo de las masas po- 
lares, está pasando de ser tomado co- 
mo una preocupante amenaza natural 
cargada de connotaciones científicas y 
ecológicas, a un tema cuya extensión 
política ya tiene muy en cuenta su ele- 
vada influencia geopolítica. La pérdi- 
da de los casquetes polares no sólo 
permitirá mantener abierta permanen- 





temente a la navegación la Ruta Mar1- 
na del Norte (RMN), una vía de trans- 
porte estratégica entre Europa y Asia 
(permite ahorrar entre uno y dos mi- 
llones de dólares por cada petrolero 
que lleva el crudo a Japón), también 
facilitará el acceso a enormes yacl- 
mientos de recursos naturales y ener- 
géticos localizados en el Océano Gla- 
cial Ártico (podría contener cerca de 
un cuarto de todas las reservas de hi- 
drocarburos del mundo, unos recursos 
demasiado apetecibles en estos tiem- 
pos de dependencia energética). El pa- 
sado mes de septiembre, durante la 
reunión del Consejo de Seguridad de 
Rusia, el presidente Dimitri Medve- 
dev declaró que su país debería empe- 


zar las gestiones jurídicas para demar-; 


«Por primera vez desde ze” 
= 1984 los bombarderos - 





estratégicos dela Fuerza 
- Aérea rusa han lanzado 
== misiles de crucero» 
REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 2008. 
Ss A mE 


a e 


e . A — 


lo 





car los límites de su plataforma conti- 
nental en el Ártico. Junto a Rusia, 
otras cuatro naciones ribereñas han 
mostrado su interés por hacerse con la 
explotación de estos recursos. Dina- 
marca, Noruega, Canadá y Estados 
Unidos, todas ellas aliadas de la 
OTAN, mantienen desde sus fronte- 
ras, como Rusia, las 200 millas de so- 
beranía y jurisdicción (Zona Económi- 
ca Exclusiva), un hecho que los con- 
vierte en vecinos forzosos en una zona 
de creciente complejidad. El ministe- 
rio de Asuntos Exteriores de Rusia, a 
través del embajador ruso para misio- 
nes especiales y miembro del Comité 
para Asuntos Árticos, Antón Vasiliev, 
ha cglificádo de infundadas y provo- 
cad las afirmaciones de que pue- 


TU-95 y Eurfighter. 





pi Almirante Chabanenko 
"dl navegando. 


| PS os ha 


== «LosTU-95MS, 
2 FU-160 y TU-22M3.. 
_ - semodernizarán para 
que puedan continuar — 
-en servicio durante 
Ro 7 0) SU años más» 
e >> o 


A E [rm ] 
A TRIPULACIÓN: 4 (piloto, copiloto, bombarde- TRIPULACIÓN: 7 (piloto, copiloto, artillero y E 
ro y operador de sistemas defensivos). cuatro operadores de sistemas). 
5 LONGITUD: 54,1 m. A LonGITUD: 49,50 m. 
E ENVERGADURA: 55,70 m (a 207), 35,60 m (a 667) PM EnverGADURA: 51,10 m. 
ALTURA: 13,10 m. ALTURA: 12,12 m. 
LS SUPERFICIE ALAR: 400 m' (a 20), 360 m? (a 657). | e SUPERFICIE ALAR: 310 mí 
PESO EN VACÍO: 11.000 Kg. RO PESO EN VACÍO: 90.000 Ko. 
PESO CARGADO: 26.000 Kg. A PESO CARGADO: 171.000 Kg. 
I' PESO MÁXIMO AL DESPEGUE: 275.000 Kg. A PESO MÁXIMO AL DESPEGUE: 188.000 Kg. 
ES PLANTA MOTRIZ: 4 turbofans Somara/Trud NK-321. EEES) PLANTA MOTRIZ: 4 Kuznetsov NK-12MV turboprops. 
o | VaocDaD máxima: Mach 2,05 (2.200 Km./h). BY VeLocipaD mÁxIMA: 920 Km./h. 
RES Alcance máximo: 15.000 Kn. sin reobastecimiento. ALCANCE MÁX: 15.000 Km. sin reabastecimiento. 
TECHO DE SERVICIO: 15.000 m. MS TECHO DE SERVICIO: 12.000 m. 
BÉ VELOCIDAD DE ASCENSO: 70 m/seg. LÁ VELOCIDAD DE ASCENSO: 10 m/seg. 
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den surgir conflictos armados en el 
Ártico. Por si acaso, y a la espera de 
resoluciones pacíficas bilaterales o de 
la ONU, el Kremlin ha reforzado su 
presencia militar en la zona del Ártico, 
donde ya velaba por sus intereses con 
la importante actividad de la poderosa 
Flota del Norte, un contingente su- 
puestamente superior a las fuerzas mi- 
litares del resto de países que operan 
en la zona. Ante el Congreso estadou- 
nidense-el almirante Thad W. Allen, 
jefe del Servicio de Guardacostas de 
EE.UU., advirtió que su país está per- 
diendo la batalla del Artico ante Ru- 
sia. Por si acaso, y por loque pueda 
suceder, los TU-95 patrullan de nuevo 
por los cielos árticos. 


LA CONEXIÓN 
SUDAMERICANA 


Desde hace años Rusia ha ido ga- 
nando, poco a poco, una presencia 
hasta hace no mucho tiempo impensa- 
ble en América Latina. Además de 
mantener activas y sólidas relaciones 
políticas, culturales, industriales o ins- 
titucionales, son muchos los países 
que han buscado en Moscú asistencia, 
asesoramiento y equipos militares. Ar- 
gentina estudia la posibilidad de com- 
prar helicópteros pesados y equipos 
navales, Brasil ha manifestado su inte- 
rés para la compra de helicópteros y 
aviones de combate, Venezuela es 
cliente habitual al igual que Cuba, Pe- 
rú, Ecuador o Uruguay, incluso Co- 
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lombia y Méjico, tan cercanos a Esta- 
dos Unidos, cuentan con equipos ru- 
sos en sus arsenales. Además Rusia 
posee en Montevideo la empresa Ro- 
sobororexport para la venta de armas 
destinadas a los ejércitos latinoameri- 
canos. Si en los años 60 y 70 el De- 
partamento de Estado, el Pentágono y 
la Agencia Central de Inteligencia de 
Estados Unidos velaban por la no inje- 
rencia soviética en suelo americano y 
por el fin de los grupos guerrilleros 
afines al socialismo, hoy, pasados los 
“años de plomo”, armamento, milita- 
res e instructores rusos son recibidos 
por muchos Gobiernos en calidad de 
amigos y son las propias Fuerzas Ar- 
madas latinoamericanas las que ad- 














Tu-95 wingspan. 





quieren armamento “Made in Russia” 
en detrimento de los productos ofreci- 
dos por Washington o París, provee- 
dores tradicionales durante décadas. 
De hecho Rusia ha solicitado su inte- 
gración como observadora en el Con- 
sejo de Defensa Sudamericano de la 
Unión de Naciones Sudamericanas 
(UNASUR). El Consejo es una inicia- 
tiva promovida por el presidente brasi- 
leño Luiz Inazio Lula da Silva y en 
ella, además de Brasil, se han implica- 
do Argentina, Chile, Venezuela, Surl- 
nam, Guyana, Ecuador, Paraguay, Pe- 
rú, Uruguay, Bolivia y Colombia (en 
este caso con ciertas condiciones). Un 
actor determinante en estos últimos 
años ha sido Venezuela, convertida 
con la llegada al poder del presidente 
Chávez en una nueva “Cuba” latinoa- 
mericana. Mantiene un poder estable- 
cido, unas fuerzas armadas equipadas 
y cuentan con un bien estratégico muy 
preciado y excelentemente remunera- 
do, el petróleo. Su sistema político, el 
bolivariano, no muy del gusto de Esta- 
dos Unidos, ha buscado reforzar alian- 
zas regionales con Cuba, Bolivia, 
Ecuador... naciones muy alejadas de 
las amistades de Washington por su 
carácter “izquierdista”. Además Chá- 
vez, para fortalecer sus relaciones y 
crear un "sólido contrapeso" a Estados 
Unidos, ha encontrado en Rusia un 
aliado "firme y definitivo" en lo polít1- 
co, económico, científico-tecnológico 
y militar. Muestra de ello es la visita 
que realizó en noviembre al país el 
presidente de Rusia, Dimitri Medve- 








dev, en el que ha sido su primer viaje 
oficial a un país latinoamericano tras 
su elección en marzo pasado. Este via- 
je ha coincidido con la llegada de una 
flota de buques de guerra rusos a 
aguas venezolanas para realizar ma- 
niobras conjuntas en el mar Caribe, 
unos ejercicios inéditos desde el 


fin de la Guerra Fría. La es- a 


cuadra, integrada por el buque in- 

signia de la Flota del Norte, el crucero 
nuclear lanzamisiles “Pedro el Gran- 
de” de la clase “Kirov”., el destructor 
“Almirante Chabanenko”, de la clase 
“Udaloy II”, y varios buques de apo- 
yo, no llevan armas nucleares a bordo 
y el reactor nuclear del crucero “Pedro 
el Grande” cumple las restricciones 
establecidas en el Tratado para la 
Proscripción de las Armas Nucleares 
en la América Latina y el Caribe (Tra- 
tado de Tlatelolco). No mucho tiempo 
atrás dos bombarderos estratégicos ru- 
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sos TU-160 precedieron a esta visita. 
Durante su estancia realizaron vuelos 
de entrenamiento sobre aguas neutra- 
les y después regresaron a su base en 
Rusia tras negarse, desde la cancillería 
rusa, que este aumento de actividad en 
Venezuela su- 






ponga que Ru- 
sia tiene planes para instalar 
una base militar en este país o en cual- 
quier otra nación de América Latina. 


LA JOYA DEL KREMLIN, 
EL TU-160 


El bombardero estratégico supersó- 
nico TU-160 (Blackjack para la 
OTAN y Cisne Blanco para los rusos 
por su color y la suavidad de sus líne- 





TU-95 vista frontal. 


as), comenzó a desarrollarse por la ofi- 
cina de diseño Tupolev en 1975 y rea- 
lizó su primer vuelo al finales del 
1981. Fue el último diseño soviético 
de bombardero estratégico. Es un mo- 
noplano cuatrimotor con alas de geo- 
metría variable diseñado para destruir 
objetivos en tierra o mar desde alturas 
bajas y medianas a velocidades subsó- 
nicas, y desde elevadas altitudes a ve- 
locidades supersónicas, empleando mi- 
siles crucero estratégicos, misiles guia- 
dos de corto alcance, bombas de 
aviación y minas. La carga bélica total 
alcanza 22,5 toneladas. Para las misio- 
nes estratégicas lleva doce misiles de 
crucero X-55 con cargas nucleares o 
convencionales instalados en dos lan- 
zadores tipo "tambor" (similares al de 
un revólver), y misiles aerobalísticos 
hipersónicos X-15 (24 misiles en cua- 
tro rampas de lanzamiento). El 
avión está dotado con un 

tubo retractable 









para 
reabastec1- 
miento en vuelo, 
aunque el alcance operativo 
máximo con carga normal sin rea- 
bastecimiento es de unos 14.000 kiló- 
metros y el alcance con carga máxima 
llega a unos 10.500 Km., unas extraor- 
dinarias aptitudes que le permiten llegar 
a objetivos situados en áreas geográfi- 
camente alejadas del teatro de operacio- 
nes o en localizaciones intercont1- 
nentales. El aparato puede operar de 
día o de noche, en cualquier condición 
meteorológica y área de operaciones. 
Su sistema de autoprotección permite 
detectar e identificar los radares de la 
defensa antiaérea enemiga (instalados 
en la tierra, en aviones o en buques), y 
determinar sus coordenadas para inten- 
tar neutralizarlos con perturbadores o 
con dispensadores de objetivos falsos. 
La instrumentación de la cabina es 
convencional, similar a la del TU- 
22M-3, aunque lleva una palanca de 
control como los aviones de caza (de 
tipo fly-by-wire con cuatro canales), 
en lugar de los "cuernos" típicos de 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 2008 


/ Cola de un Tu-95. 





EL INFATIGABLE TU-95 


Una de las imágenes más típicas 
de la Guerra Fría es la de un bom- 
bardero y portamisiles estratégico 
soviético Tupolev TU-95 (Bear para 
la OTAN), sobrevolando las 
fronteras occidentales acompa- 





bombarde- 
ros pesados. 
Numerosas presta- 
ciones de TTU-160 han ha 
sido confirmadas por44 
record mundiales y supera en 
características y armamento al 
modelo análogo del arsenal esta- 
dounidense, el B-1B Lancer norteame- 
ricano. A día de hoy la Fuerza Aérea 
rusa dispone de 16 aparatos TU-160 y 
muchos de ellos, como los buques de 
la Marina, llevan su propio nombre, 
como llia Muromets (nombre del pri- 
mer bombardero pesado del mundo, 
un cuatrimotor construido en Rusia en 
1913), Iván Y ariguin, Vasiliy Reshétni- 
kov o Mijaíl Gromov, entre otros. 






Mi 


«Rusia ha negado que 


tenga Nr instalar 
una basemiliiar en- 


otra nación de 
América Latina» 
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Venezuela o emeualquier. 





ñado en sus largas salidas de patru- 
lla por cazas estadounidenses, britá- 
nicos, noruegos... Este aparato fue 









TU-160. 


el más exitoso de los fabricados por 
Tupolev durante los días de la 
Unión Soviética y de él, en sus múl- 
tiples variantes, se fabricaron varios 
centenares. 

Uno de ellos fue el que lanzó la 
bomba de hidrógeno más potente de- 
tonada hasta ahora, 50 Megatones, la 
llamada la Bomba del Zar. El TU-95 
está propulsado por cuatro motores 
turbohélice Kuznetsov, con hélices 
contrarrotativas de ocho palas, y es 
todavía, más de medio siglo después 
de su diseño, el avión de serie pro- 


+. pulsado con hélices más rápido del 
“mundo. Hoy continúa en servicio ac- 


tivo en la Fuerza Aérea de Rusia MM 
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minar el Milea 07 y con “La 
mujer muerta” todavía nevada, 
ya se empezó a hablar de la próxima 
edición del 2008. Todos los partici- 
pantes que asistieron al mismo, dis- 
frutaron dentro de un ambiente fami- 
liar y de camaradería entre aviones. 
Hay que decir que por aquellas fe- 
chas, no teníamos en nuestra zona 
de operaciones del Aeró- 


) esde abril del 2007, justo al ter- 
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dromo de Fuentemilanos, una tempe- 
ratura primaveral, parámetro sin im- 
portancia ya que lo importante era la 
ilusión con la que todos convivimos, 

demostrándose que estábamos 
todos, incluso los más 
pequeños, pre- 
parados 


para 
cual mer 
circunstancia. 
Los pasados días 19 y 
20 de junio, se desarrolló la 
segunda edición del MILEA. Sa- 
bíamos de antemano, que el per- 
sonal del EA invitado, sus fami- 
lias y el resto de amigos, estaban 
preparados para cualquier circunstan- 
cia como así ocurrió con las tempera- 
turas del pasado año. El ambiente que 
se respiraba y las ganas que se habían 
puesto desde el principio, podían 
contra cualquier termómetro. 
Debido al empuje puesto desde el 
principio, por parte de los compo- 
nentes de la Asociación Depor- 
tiva Milano 32 y principal- 
mente de Salva, Luis y 
Norberto; junto claro 
eN está, con la predis- 
A posición del Gabi- 
nete del JEMA 
NA RSU NEZ: 
de miem- 
bros 
del 


mbre 2008 
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ALA 12, ALA 35 , ALA 78 y más 
amigos de otras unidades de FAs, que 
participaron activamente y estuvieron 
presentes con sus familias, gracias al 
empuje y ganas de todos ellos, se hi- 
zo posible el Milea 2008. 

La semana previa comenzó con 
una actividad frenética para tener to- 
do a punto, llegaron desde La Axar- 
quia (Málaga) la Biicker y el Yak 52 
de Salva; el jueves anterior, nos des- 
plazamos a Cuatro Vientos para re- 
coger la segunda Biúcker que su pro- 
pietario Jorge Coppel, había ofrecido 
para el evento desde el principio, y 
en vuelo hacia Fuentemilamos, hici- 
mos con la Biicker y el Yak 52, un 
reconocimiento sobre la vertical del 
“Alto” del León para así saludar a 
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nuestros 
amigos allí 
destinados que son 
los garantes de las comu- 
nicaciones de nuestro Ejército. 

Al llegar a Fuentemilanos, dimos 
una pasada en formación con las limi- 
taciones de performances que implica 
volar dos aviones de tan distintas ca- 
racterísticas. Ya en tierra, nos dimos 
prisa para tener todo a punto ya que el 
mismo viernes, se esperaban al resto 
de aviones e invitados. 

Con tanta actividad, nos olvidamos 
del peloteo de los monos, cuya cola- 
da hicimos en la misma piscina del 
camping y teniendo en cuenta las 
temperaturas reinantes, dábamos por 
seguro tenerlos a punto para la ma- 
ñana siguiente. 

El viernes a las 12:15 horas, hizo su 
aparición en el campo y con su puntua- 
lidad marcada, el C-15 del ALA 12 a 
los mandos del Capitán Alberto Valero, 
para hacer el reconocimiento de zona y 
posterior ensayo de la demostración 
que iba a realizar el sábado. 

Muy pronto empezaron a llegar al 
campo, familias que estaban de vaca- 
ciones por la zona para ver al “Gato 
del ALA 12”, siendo muchos los ni- 
ños que aparecieron acompañados 
por sus padres, para ver el espectacu- 
lar vuelo del F-18 sobre el paraje na- 


tural de Fuentemilanos, seguro que 
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entre ellos, ya está germinando la se- 
milla de un piloto de combate, sólo 
había que verles las caras. 

Ya por la tarde, con otro sonido de 
menos decibelios y todavía con olor a 
JP4 en el aire, se sintió en el campo 
un sonido muy nostálgico, con la lle- 
gada de las dos Biicker que quedaban 


por llegar desde Málaga, la EC-GIT 
con Tony Orduña y Gonzalo Figueroa 
y la EC-EYU con Manolo y Cristina 
Echebarría como tripulantes, en un 
vuelo directo de 3:15 horas. 

Unos minutos después, llegó des- 
de Vitoria, el Yak 52 de Jesús Sa- 
gastuy, por lo que ya compartíamos 


el nido de los Milano, las cuatro 
Biicker y los cuatro Yak 52. 

Por la tarde, comenzaron a llegar 
los invitados ... 

Esa misma noche, disfrutamos ya 
todos de una cena, donde muchos de 
nosotros no nos veíamos desde la úl- 
tima edición y la verdad es que había 
muchas cosas que contar, además de 
las ganas que teníamos de que llegara 
el orto, para empezar a volar. 

A las 09:00 horas del sábado, ya es- 
tábamos en pie y mientras íbamos ha- 
cia el hangar de Milano 52 vemos en 
el horizonte con la sierra de fondo al 
“Tucán” T-21 del ALA 35 , realizan- 
do un aterrizaje de precisión para salir 
por la rodadura central y aparcar en el 
lugar estipulado frente al hangar. 

El desayuno tuvo lugar en el mis- 
mo hangar entre la Biicker y Yak 52 
para luego dar la bienvenida a cargo 
del presidente de la A.D. Milano 52, 
Norberto Macias, continuando con el 
breafing por parte de Salva Ballesta 
asistido por Oscar González. 

Se establecieron nueve sectores com- 
prendidos desde el Alto del León hasta 
la Granja de San Idelfonso, más el sec- 
tor de aterrizaje de los paracaidistas. Se 
tuvieron en cuenta todas las peculiari- 
dades de las operaciones sin dejar nin- 
gún aspecto librado al azar y siempre 
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bajo la mirada atenta y participación 
activa de todos los presentes, reinando 
en todo momento la seguridad. 

Desde el primer momento se vio la 
predisposición y el buen hacer de 
nuestros compañeros y amigos del 
E.A., implicándose de lleno en el 
evento. La mañana continuó según el 
breafing, con un despegue tras otro 
en el que participaron las Biicker, los 
CIFRA 

A las 13:00 horas, hizo su entrada 
el C-15 a los mandos del capitán 
Alberto Valero, para hacer disfrutar 
A A AO EN 
espectacular evolución sobre la zo- 
na, demostró la sobrada preparación 
de sus pilotos y capacidad operativa 
de sus medios. 

Hay que decir que muchos niños 
como en el día anterior, estaban allí y 
se quedaron para ver el resto de los 
aviones y la evolución de los paracai- 
distas del Club de Paracaidismo Ae- 
rolibre, basado en Ocaña. 

Mientras disfrutábamos de los pa- 
seos en el Tucán muchos nos queda- 
bamos con la boca abierta al ver sal- 
tar a los componentes del Club Aero- 
libre cuando se lanzaban por la 
¡AA MIA AS O) 
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la mirada atenta del suboficial super- 
visor de carga; verdaderamente impre- 
sionante ver con la naturalidad que lo 
hacían, se trataba de instructores con 
mucha experiencia, muy profesionales 
algunos de ellos y saltando en tándem 
para disfrute de los afortunados, nada 
librado al azar, sólo había que ver su 
coordinación a cargo de Oscar Cas- 
troviejo Jiménez su 
presidente. 

Las Bicker 
nos delei- 
taron con 
varias pasa- 
das en forma- 
ción, muchos de 
nosotros disfrutamo 
de su vuelo por auténticos 
expertos en su pilotaje como 
el teniente general Ricardo Rubio 
o Manuel Echevarría sin olvidarnos 
de Tony Orduña, Gonzalo Fiegueroa 
y Salva. Sólo nos faltaba Jorge Cop- 
pel que muy a su pesar no pudo estar 
por motivos profesionales. 

Los Milanos con sus Yak's 52, no 
pararon en toda la jornada haciendo 
un despegue tras otro, algunos de los 
pasajeros bautizados desconocían las 
características de este entrenador, 
quedando sorprendidos gratamente 
por su comportamiento. 

Entre los chavales bautizados se 
podía ver en sus caras lo que preten- 
dían llegar a ser de mayores, des- 
pués del vuelo. 

Ya tarde, nos tomamos un respiro 
después de la frenética actividad, dis- 
frutando de una barbacoa nocturna, 
preparada por la familia de Jorge y 
amenizada con su profesional karao- 
ke, de la que dimos cuenta todos, em- 
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pezando por los más pequeños, en un 
ambiente distendido y relajante. 

El domingo comenzamos como es- 
taba estipulado, un poco más tarde 
para hacer los bautismos pendientes 
del día anterior. Ya teníamos en la 
plataforma al T-21 listo para su mi- 
sión. Previo breafing con la tripula- 
ción del Tucán, comenzó la mañana 
con su despegue para posterior reu- 
nión con los 4 Yak's 52 de la A.D. 

Milano 52, en formación de cuña 
para el disfrute de su vuelo. 

El T-21 demostró a manos 
de su experta tripulación 
su sobrada versatili- 
dad en cualquier 
Operación. 
Md 

























en 
tierra 
hicimos en- 
trega a la tripu- 
lación del Tucán de 
la correspondiente me- 
topa en agradecimiento a su 
visita y participación duran- 
te los dos días de actividad. 
En ese mismo momento 
despegaba la Bicker de 
Manolo Echevarría para ha- 
cernos una demostración de 
lo que puede hacerse con este 
gran avión, realizando 
una tabla acrobática 
de escuela; claro, se 
trataba del piloto con 
mas horas de Biicker de Es- 
paña, dando la impre- 






sión al verle volar, de que había naci- 
do encima de una de ellas. 

Después, en la hora de la comida, 
disfrutamos de las anécdotas de lo que 
cada uno habíamos vivido en estos ca- 
s1 tres días, de convivencia familiar. 

Hemos de agradecer en primer lugar la 
disposición del JEMA, teniente general 
Francisco J. Garcia de la Vega, de su 
propio Gabinete, general de división Ma- 
nuel Mestre y comandante Pedro Sol- 
bes, y de los coroneles del ALA 12, José 
María Martínez Cortés y ALA 33 Juan 
Antonio Delgado Zarategui, sin olvidar 
al personal participante en la edición 
Milea 2008, ya que sin su ayuda, no 
hubiera sido posible su realización. 

A continuación relacionamos al 
personal implicado directa o indirec- 
tamente en las operaciones a los que 
damos desde aquí las gracias por su 
participación e implicación, de 
forma activa durante 
esas jornadas. 





¡IDU ION IND CIIIONINOADAO 


Al mismo tiempo, agradecemos la 


colaboración desde el principio por 
parte de la FAAO (Fundación Aero- 
náutica Andaluza Orión) en especial 
a José Miguel Pérez Juarez y Miguel 





Quero, presidente y gerente respectl- 
vamente. 

A Aeronáutica del Guadarrama 
S.L. a través de su gerente, Gonzalo 
Suárez que desde la edición anterior, 

ha estado plena- 

mente involu- 

crado, al com- 

yr plejo hotelero 
de Los Ánge- 

les de San Ra- 

fael, a Sportli- 

ne, Espadafor, 
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Parchiscolores.com y a Coca Cola 
S.A. ya que sin su ayuda el Milea 
2008 tampoco hubiera sido posible . 
A todos ellos, gracias y hasta el 
MILEA 20009. m 
Asociación Deportiva Milano 
52 www.milano52.es 
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El 31 mayo de 2003 fue el último viaje del Concorde, a casi 2.500 kms/h. 
Ahora la Agencia Espacial Europea reúne a los fabricantes europeos para construir 
un avión, propulsado por hidrógeno, que alcanzará la velocidad de más de 6.000 kms/h, 


del Concorde y del Tupolev em- 

prender la construcción de otro 
supersónico, mucho más potente, el 
Lapcat A2, no entusiasma. 

No olvidamos que EE.UU. nunca 
construyó un supersónico civil, y los 
hechos le han dado la razón. 

El proyecto de ESA recuerda a un 
submarino:un avión con 300 pasaje- 
ros, sin ventanas ni para ellos ni para 
el piloto. El diámetro del A2 es de 
solo siete m. Por tanto, cada fila ten- 
drá cuatro asientos con el pasillo en 
medio. 


D espués de la experiencia fallida 


Un dia en Le Bourget, París, subí 


al Concorde, la cabina de pasajeros 
era como un tubo, fila de cuatro 


un Super Concorde. 


asientos, ventanas triangulares pe- 
queñas, todo recordaba al legendario 
Caravelle. Así no se consiguen pasa- 
Jeros. 

En cambio tienen éxito comercial 
los Wide body, tipo Airbus, una cabi- 
na muy ancha, con ocho asientos por 
fila, techo alto. El pasajero no se 
siente encerrado. 

El A2 consumirá hidrógeno líqui- 
do, ciertamente muy energético, nada 
contaminante, pero ¿a qué precio? 


BRUSELAS-SYDNEY EN 
CUATRO HORAS 


La Comisión Europea y la Agencia 
Espacial Europea ven el tema de otra 
manera. La demanda de billetes de 
avión se multiplicará por tres en los 
próximos 20 años, según las estadís- 
ticas. 








En la historia del ferrocarril, éste 
ha aumentado su velocidad comercial 
hasta 300 km/h, por razones de com- 
petitividad, o desaparecer. 

La aviación comercial , por los 
mismos motivos, arrinconó el motor 
de pistones, adoptó la turbina, pasará 
al vuelo supersónico, y el pasajero 
habrá cambiado de mentalidad. 

La ingeniería producirá motores y 
células de avión supersónicos y a 
precios razonables. Los fabricantes 
europeos de aeronáutica necesitan un 
Proyecto como el A2, financiado par- 
cialmente por la Comisión Europea, 
para no quedar estancados, y poder 
competir con los EE. UU. 

Desde el punto de vista industrial, 
el Proyecto A2 tampoco es descabe- 
llado, pues se apoya en el avión no 
tripulado de la NASA:X-43., 

El A2 es una aeronave de 400 Tm, 
para 300 passajeros, que volará a casi 
30.000m, con una velocidad de Mach 
5. El Concorde alcanzaba solo 2.2 
Mach. 


Según Johan Stelant, de ESA, Co- 
ordinador del A2, "Nuestro objetivo 
a partir de ahora es poder unir ciuda- 
des como, por ejemplo, Bruselas y 
Sydney en cuatro horas, con un aho- 
rro de combustible, que pueda hacer 
que los costes de transporte sean lo 
suficientemente atractivos. En una 
época de globalización, como la ac- 
tual, la demanda de tales vuelos inter- 


Comparación de tamaños 


Dr De e a CL ADD 380. 


hidrógeno líquido ocupan 


continentales rápidos interesa tanto a 
los fabricantes aeronáuticos como a 
las compañías aéreas”. 

Con fecha 10 de julio, J. Stelant me 
indica por e-mail que “el Lapcat es 
sólo un estudio. Si se resuelven las 
dificultades, el fabricante decidirá la 
producción. Lapcat no es otro Con- 
corde”. 

Los turbofan, tan populares en la 
aviación subsónica trabajan a reac- 
ción:los gases quemados a gran velo- 
cidad, a nivel de la tobera trasera de 
la aeronave, empujan hacia delante al 
avión. Es la acción y la reacción de la 
mecánica clásica. Queman queroseno 
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en contacto con el oxígeno del aire, 
que entra a presión por la entrada de- 
lantera del motor. 

El turbofan subsónico tiene un te- 
cho, puede aumentar la velocidad 
más allá de Mach 1 (1.224 km/h), co- 
mo el Concorde, hasta un máximo de 
3.000 Km/h. 
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El A2, para Mach 53, debe recurrir 
al estatorreactor (ramjpet), un sistema 
de propulsión con oxígeno atmosféri- 
co, ya imaginado por los ingenieros 
el año "1942. 

El problema del ramjet estriba en 
que, para encenderlo, exige que el 
avión ya tenga una velocidad de va- 
rios centenares de kms/h. 

Hace falta que la aeronave tenga 
una doble forma de propulsión, que 
combine el funcionamiento del tipo 
turbo para el despegue y la primera 
etapa del vuelo y luego el tipo estato. 

















El A2 despegando 


En el ramjet la combustión se lleva 
a cabo sin turbina de aletas, sin pie- 
zas móviles. La forma aerodinámica 
de la entrada de aire produce una 
compresión suficiente del oxígeno 
para la combustión. 

Como no basta el ramjet hay que 
pasar al Scramjet (Supersonic com- 
bustión ram jet). 











El A 380 y el A2 = 


EL MOTOR SCIMITAR vistos desde arriba. 
El A2 tiene ala en 

Es el motor del A2 que Reaction delta y canards en la fa 
Engines Ltd debe construir para pro- a pco E 
pulsar el A2. Servirá para el vuelo aeropuerto. 8 
subsónico (despegue, aterrizaje y so- o e 
brevuelo de tierras habitadas) y para a. " y 
el supersónico e hipersónico. ¿Lo lo- 
grará? Es la investigación más difícil 5 
del A2. Ae 

Recordemos lo básico del ramjet y 
scramjet. 

Mientras el turbofan del avión co- 2. 


mercial es una turbina de gas de gran 
complejidad mecánica, con rodetes 


de turbina y álabes, el motor del ram-  _ÁA  ----> o 


jet es un tubo sin partes móviles. 
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El difusor de entrada de aire lo-—-vil-es la bomba de inyección de com- cual aumenta el empuje del motor. mm 


e 


comprime y lo calienta, por efecto de  bustible. Pero el aire supersónico Se calienta 
la presión dinámica, y disminuye su Así funciona el estatorreactor tanto, que no es posible la combus- 
velocidad, entra en contacto con e jet) cuando el avión ya avanza al —tión del queroseno, por ello el seram- - 
Na a una velocidad de 300 km/h. jet quema hidrógeno. El A2 también=--- 
mara de combustión. Aquí las bujías El scramjet, al contrario del ramjet quemará hidrógeno por esta razón. 
encienden la mezcla, y logran un gas evita frenar la velocidad de entrada El A2 transporta hidrógeno líquido, 
de 700%C. Sigue la tobera convergen- del aire, hasta el nivel subsónico. El a-259,2” C, que usará para enfriar el 


te-divergente, que acelera los gases aire entra a velocidad supersónica aire entrante a alta temperatura, a 
quemados. El único componente mó- hasta la cámara de combustión, lo mismo tiempo el hidró 1en- 





ta, antes de llegar a la cámara de 
combustión. La refrigeración del aire 
entrante es necesaria, para conseguir 
un alto empuje del motor a Mach 5. 

El problema no resuelto por Reac- 
tion Engines, Ltd. es el vuelo subsó- 
NICO. 


NASA X-43 


Es un avión experimental, de una 
longitud de solo 3,7 m, no tripulado, 
para alcanzar incluso Mach 10. 

Esta experiencia es utilísima para 
diseñar el A2. 

La NASA ha realizado tres vuelos 
con el X-43, y ha logrado el Record 
Guinness del avión más rápido del 
mundo el 16 de noviembre de 2004, 
Mach 9.8. 

Se trata de un avión, es decir, que 
sus alas aportan sustentación. No es 
un cohete. Es de un solo uso, sin re- 
cuperación. Es un ala triangular con 
motor scramyet en el intradós del ala. 

Un bombardero B-32 ha transpor- 








A : 
"tado al X- 43 para acelerarlo a veloci- 


Pegasus modificado ha 1a empujado al 


=== hasta une una velocidad óptima: pa- 





sónica 
inuación el X-43 cayó en el LE: 
ano. En su caida al mar, sin propul- 
sión, ha sido teledirigido. 


á titud. 
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El A2 vuela a 30 000 m de altitud, a Mach 5. Se aprecia la curvatura terrestre. 


El motor ha funcionado a la perfec- 
ción como ramjet de combustión su- 
persónica. A diferencia de los moto- 
res espaciales, el X-43 ha utilizado el 
oxígeno del aire, lo cual reduce el ta- 
maño y peso del vehículo. El X-43 
sirve para preparar el avión suborbi- 


e 


tal, por encima de los 30 000 m de al- 


EL TAPCAT HU 


Además del Lapcat 1 la Unión Eu- 
ropea el próximo mes de octubre 


pondrá en marcha el Lapcat II con el 


objetivo de dar la vuelta al mundo y 
viajar de Bruselas a Sydney en solo 


E . rn 








dos horas. Para estudiar el vuelo su- 
borbital ha financiado el Lapcat II 
con 10 millones de euros. 

Los socios del proyecto Lapcat 
son: Universitá degli studi di Roma 
La Sapienza; Universitát Stuttgart; 
SNECMA; The University of Sout- 
hampton; Reaction Engines, Ltd. ; 
SNECMA Moteurs; Centro Italiano 
Richerche Aerospaziali; EADS Space 
Transportation GMBH, y European 
Space Agency. 
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Altas aceleraciones en aviación de combate 








centrifuga huma 
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CÉSAR ALONSO RODRÍGUE 


Coronel Médico 
ENTRENAMIENTO EN este tiempo como consecuen- 
CENTRÍFUGA HUMANA. cia de altas fuerzas G. La 
COMIENZO Y EVOLUCIÓN reciente incorporación del 


EF-2000 (C-16), perte- 
iguiendo el ejemplo de otras na-  neciente a la cuarta ge- 
ciones, desde el año 1985 a raíz  neración de aviones 
de la incorporación a nuestras reactores de comba- 

unidades aéreas de los aviones de te, con capacidad 
combate F-18, considerados de alta de generar ' 
maniobrabilidad, con capacidad de altas ace- 
generar y de mantener fuerzas G de — leracio-. 
forma más rápida que los reactores ne s ¿$ 
de generaciones previas (F-1,F-4)se con : 24 
incorporó a los pilotos de reactores una 
del Ejercito del Aire a un programa  ve- 
de entrenamiento a altas aceleracio-  lo- 
nes. Previamente el entrenamiento en 
ambiente de fuerzas G, se limitaba al 

vuelo real en aviones con factores de e ys he OS 
carga limitado (C-101, F-5). Al no —¡N 5 78 
disponer de centrífuga humana en el E 
CIMA, se seleccionó la recién cons- 
truida en el Centro de Medicina Ae- 
ronáutica de la Real Fuerza Aérea 
holandesa situado en Soesterberg. Es- 
tos veintidós años de entrenamiento 
en centrífuga han dado resultados po- 
sitivos, como lo demuestra la 
no constancia de accidentes 
ni de incidentes aéreos se- 
rios en 
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cidad de comienzo superior a la re- 
producida por la centrífuga holandesa 
(con un onset rate superior a 10 
2/8822 ¡meme limitar Tmoyde 3.53 
g/seg2 de la centrífuga de Soester- 
berg) nos ha llevado este año a elegir 
unas nuevas instalaciones con el ob- 
jeto de optimizar la preparación de 
nuestros pilotos, adecuando su 
entrenamiento a los factores 
de carga generados en 
vuelo real, con objeto 

de mejorar la efica- 

cia de las nuevas 

armas aéreas y 

la seguridad 


Mg. de las ope- 
MA Taciones. 


o. 


Para lograr estos objetivos se estimó 
que la centrifuga humana localizada 
en la División de Fisiología Aeronáu- 
tica del Centro de Medicina Aeronáu- 
tica de la Luftwaffe situada en Kó- 
nigsbriick, era el lugar más idóneo, 
por reunir los objetivos de entrena- 
miento, tras sufrir una profunda re- 
forma que concluyó en el año 2006, 
aumentando sus capacidades y su se- 
guridad operativa. En la figura 1 se 
resume la evolución cronológica de 
la aviación de combate reciente en 
nuestro Ejercito del Aire y las ne- 
cesidades que implica en mate- 

ria de entrenamiento en centrí- 

fuga humana. 


CARACTERÍSTICAS DE LA 
CENTRÍFUGA HUMANA DE 
KONIGSBRUCK 


La centrífuga humana de Kónigs- 
brick, localidad situada en la prox1- 
midad de Dresde, Alemania, pertene- 
ciente al Centro de Simulación de 

Vuelo de la División 


> de Fisiología 
Y Aeronáuti- 
ca de- 








C. Alonso 2007 
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pendiente del Centro de Medicina 
Aeronáutica de la Luftwaffe. Cons- 
truida en 1986 en territorio en la anti- 
gua República Democrática Alemana 
ha sufrido una profunda transforma- 
ción desde el punto de vista mecán1- 
co y electrónico entrando en servicio 
en abril del 2006 con las siguientes 
características: Longitud del brazo: 
9,50 metros. Velocidad de genera- 
ción de G (onset-rate) superior a 10 
g/ segundo. Límites: Aceleración lon- 
eitudinal: de -3Gz a +15 Gz, Acelera- 
ción lateral: de -3 Gy a +3Gy, Acele- 
ración transversa: de -15 Gx a +15 
Gx con un pico máximo de energía 
de 5.4 MW (figura 2). Su cabina re- 
produce la del EF-2000 con un cam- 
po de visión de 120x 40” con panta- 
llas HUD y HDD con control activo 
por el piloto desde el interior de la 
góndola (close loop control) (figura 
3). Tiene capacidad de realizar movi- 
mientos de alabeo y de cabeceo para 
corregir las ilusiones somatográvicas 
y el efecto de coriolis en el curso de 
la aceleración y la deceleración. La 
sala de operaciones de la centrífuga 
consta de 20 pantallas en las que se 
visualiza al piloto alumno y donde se 





registran parámetros fisiológicos co- 
mo electrocardiograma, frecuencia 
cardiaca y onda del pulso, parámetros 
del entrenamiento como modifica- 
ción del nivel de aceleraciones en los 
tres ejes y velocidad de comienzo y 
de frenado (onset y offset rates) junto 
a parámetros de los equipos mecán1- 
cos que mueven la centrífuga, y de 
grabación de todos los anteriores, ac- 
tividades que precisan de la presencia 
constante de al menos siete personas 
(figura 4). 


CARACTERÍSTICAS DEL 
ENTRENAMIENTO EN 
CENTRÍFUGA HUMANA 


Durante los meses de septiembre y 
octubre del año 2007, los alféreces 
alumnos del 96 Curso de Caza y Ata- 
que han realizado por primera vez el 
entrenamiento en la centrífuga huma- 
na en las citadas instalaciones de Kó- 
nigsbriick (figura 5). 

El entrenamiento en la centrífuga 
de Alemania tiene una duración de 
dos días para cada grupo de seis 
alumnos en los que tras instruirles en 
las maniobras de contracción muscu- 





lar y las técnicas de respiración, real1- 
zadas en un simulador estático cons- 
truido a tal efecto en el que se refleja 
la modificación grafica del pulso re- 
cogido a nivel del dedo, en función 
de la técnica realizada (figura 6). Ca- 
da uno de ellos accede a la góndola al 
menos cuatro veces distintas, de las 
que tres de ellas es manejada como 
un simulador dinámico de vuelo, con 
los siguientes perfiles: 

—Perfil 1. Perfil de familiariza- 
ción, con exposición gradual a fuer- 
zas Gz hasta +3Gz. Posteriormente 
evaluación de la tolerancia natural in- 
dividual a las Gz con incremento gra- 
dual a 0.1 G/ segundo (figura 7). 

—Perf1l 2. Entrenamiento básico 
activo. Se selecciona individualmente 
el perfil en función de los resultados 
del perfil previo. En sucesivas vuel- 
tas en la centrífuga, se aumenta pro- 
gresivamente el nivel de G y la velo- 
cidad de generación de las mismas. 
Algunos de los perfiles típicos son: 
aumento de 1,4 a 4,5 Gz a lg/seg., 
aumento de 1,4 a 6 Gz a 3 g/seg. y de 
1,4 a 7 Gz a 6 g/seg (figura 8). El 
propio alumno controla la rapidez y 
el grado de desplazamiento de la pa- 








Figura 2. Características de la centrífuga humana de la Luftwaf- 
fe en Kónigsbriick, Alemania. 

Longitud del brazo: 9,50 metros 
Velocidad de generación de G (onset-rate): superior a 
10g/segundo 


Aceleración longitudinal: de -3Gz a +15 Gz 


Aceleración lateral: de -3Gy a +3Gy 
Aceleración transversa: de -15Gx a +15Gx 


Máximo de energía de 5.4 MW. 
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Figura 3. La góndola de la centrífuga reproduce la cabina del EF-2000 con un campo de vi- 
sión de 120 x 40” con pantallas HUD y HDD con control activo por el piloto. 











lanca regula el nivel de carga y la ve- 
locidad con que se genera. El límite a 
ambos se ajusta en cada perfil de en- 
trenamiento desde la sala de opera- 
ciones de la centrífuga. 

—Perfil 3. Entrenamiento avanza- 
do activo. Cualificación para el Sta- 
nag 3827. Se realizan vuelos acrobá- 
ticos y de combate libres con capaci- 
dad de generar altas aceleraciones de 
forma sostenida y con amplias varia- 
ciones de rápida intensidad, con limi- 
tes preestablecidos de +7Gz con in- 
cremento de 2 G/seg (figura 8). 

—Perfil 4. Vuelo interactivo. El 
alumno sentado en la cabina de la cen- 
trifuga una vez familiarizado con ella a 
través de los perfiles previos, vuela tra- 
tando de interceptar un objetivo aéreo 
preprogramado o manejado por otro 
alumno desde la consola central. Du- 
rante las maniobras de combate deben 
ejercitar las técnicas aprendidas en per- 
files previos. Los límites de este perfil 
de entrenamiento son de +7Gz con in- 
cremento de 2 G/seg. 

—Personal entrenado: 18 pilotos 
alféreces alumnos del actual curso de 
Caza y Ataque 16 hombres y 2 muje- 
res, con una experiencia de 150 horas 
de vuelo. El entrenamiento se realizó 
en tres grupos de 6 pilotos alumnos, 
el último de los cuales había realiza- 
do varias horas de vuelo en F-5 (figu- 
ra 5). Se evaluó individualmente la 
aparición de signos clínicos y se rea- 
lizó un cuestionario anónimo, para 
valorar el tipo e intensidad de los sín- 





tomas. Se realizó un estudio estadíst1- 
co utilizando el programa SPSS, ver- 
sión 15. 


Evaluación de la tolerancia natural 
a las fuerzas Gz. 

Se realizó con cada alumno en la 
centrífuga con aumento gradual y 
progresivo a 0,1 G/seg. Con el anti-g 
desconectado y sin realizar manio- 
bras de contracción muscular. El pro- 
pio alumno detenía la centrífuga 
cuando ya presentaba síntomas visua- 
les y consideraba alto el riesgo de 
perdida de conocimiento. 








e La tolerancia media fue de +4,82 
+0.76 Gz. 

e El alumno con superior nivel de 
tolerancia alcanzó +6,60 Gz. 


Evaluación cualitativa y cuantitati- 
va de los síntomas visuales 

Los principales síntomas visuales, 
consecuencia de la falta de riego de 
la retina, son: 

e Visión gris o visión borrosa glo- 
bal que afecta simultáneamente a vi- 
sión central y periférica con reduc- 
ción de la sensibilidad al contraste. 
Refirieron experimentarla 17 de los 
18, correspondiente al 94,4%. 

e Visión túnel. Reducción concén- 
trica de los campos visuales con con- 
servación de la visión central y pérdi- 
da de la visión periférica, con la inca- 
pacidad de poder responder a los 
estímulos luminosos que repercutan 
en la parte externa del campo visual. 
Fue experimentada por 15 de los 18 
alumnos, correspondiente al 83,3% . 

e Visión negra. Perdida total de la 
visión como consecuencia de la su- 
presión del flujo sanguíneo de la ret1- 
na, mientras se conserva la concien- 
cia y la capacidad auditiva. Ocurre a 
un nivel de aceleración superior al de 
la visión gris y precede a la perdida 
de conciencia que suele tener lugar al 
aumentar la aceleración en 0,5 G. Re- 
firieron experimentarla 8 de los 18, 
correspondiente al 44,4%. 





” 


Figura 4. La sala de operaciones de la centrífuga dispone de múltiples pantallas que 
permiten visualizar y comunicarse con el piloto alumno y donde se registran diferen- 
tes parámetros fisiológicos, del entrenamiento y de los equipos mecánicos de la centrí- 
fuga. Los datos son grabados. Estas funciones precisan la presencia de al menos siete 
técnicos bajo la dirección del oficial médico aeronáutico. 
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Figura 5. Alumnos del 96 curso de Caza y Ataque, los primeros del Ejército del Aire 
que han realizado entrenamiento en la nueva centrífuga humana de la Luftwaffe, en 
Kónigsbrick, Alemania. 
De izquierda a derecha: imagen superior: Baquero, Cubillas, Sanjuan, Torres, López y 
R. Valderas. Imagen media: Rodríguez, Aparicio, Herrera, Jiménez, López Esteban, 
Regulón. Imagen inferior: Casanoves, Gimeno, Blanco, Vela, Nogales y Bernal. 














Evaluación de la localización e in- 
tensidad de los dolores referidos por 
los alumnos tras la exposición a los 
diferentes perfiles de entrenamiento 
en centrífuga. 

e Dolor en antebrazos. Referido por 





11 de los 18, correspondiente al 
61,11 %. 

e Dolor en brazos. Referido por 6 de 
los 18, correspondiente al 30.00 %. 

e Dolor cervical. Referido por 7 de 
los 18, correspondiente al 38,89 %. 





e Dolor en abdomen. Referido por 
8 de los 18, correspondiente al 44,44 
%. 

e Dolor en muslos. Referido por 13 
de los 18, correspondiente al 72,22 
%. 

e Dolor en testículo. Referido por 1 
alumno. Fue de gran intensidad y 
obligó a detener la centrífuga. 

Los dolores en antebrazos y brazos 
están relacionados con el aumento de 
presión venosa en extremidades su- 
periores en relación con la dificultad 
de retorno de la sangre venosa al tó- 
rax ante el alto nivel de Gz. El dolor 
cervical está relacionado con la con- 
tractura de la musculatura cervical 
que tiene que soportar el aumento de 
peso de la cabeza (unos 35 kg a 7G). 
Los dolores en abdomen y muslos es- 
tan relacionados con el hinchado del 
traje anti-G. 


Evaluación de la aparición de pe- 
tequias y/o hematomas cutáneos 
como consecuencia del aumento de 
la presión vascular transmural a tra- 
vés de los capilares de la piel que 
puede causar trasudación de fluido e 
incluso rotura capilar con la produc- 
ción de petequias e incluso hemato- 
mas con motivo de la exposición a 
altas aceleraciones en centrífuga (f1- 
gura 10). 

e Frecuencia: La totalidad de los 
alumnos en mayor o menor grado 
presentó petequias, y cuatro de ellos 
hematomas. 

e Localización: En antebrazos 13 
alumnos, en brazos 6, en muslos 2, 
en nalgas 3, en abdomen 7 y en es- 
palda 2 alumnos. 

e Duración: A las 48 horas todas 
las petequias desaparecieron y los he- 
matomas estaban muy atenuados. 


Evaluación del nivel de conciencia 

e Hubo un caso de perdida total de 
conciencia (LOC). La recuperó a los 
15 segundos de detener la centrífuga. 
Fue seguida de un periodo de confu- 
sión de unos 30 segundos con amne- 
sia del episodio. No presento convul- 
siones como puede suceder en otros 
casos como consecuencia de la isque- 
mia cerebral. Se presentó como con- 
secuencia de realizar maniobras de 
contracción muscular y de respira- 
ción insuficientes. 
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Figura 6. Previamente a realizar los perfiles de vuelo en centrífuga se da instrucción teórica sobre las maniobras de contracción muscu- 
lar (Ll) y las técnicas de respiración y se comprueba su eficacia individualmente en un simulador estático mediante registro de la onda 


del pulso. 


e Hubo un caso de casi perdida de 
conciencia (descrita en medicina ae- 
roespacial como a-LOC) fase en la 
que el piloto a pesar mantener el tono 
muscular en cabeza y cuello, no es 
consciente de lo que hace, se suele 
acompañar de perdida de la visión, y 
sucede cuando la presión de perfu- 
sión a nivel cerebral desciende por 
debajo de 20 mm de Hg, insuficiente 
para perfundir los ojos pero capaz de 
mantener un nivel mínimo de activi- 
dad cerebral. En este caso duró unos 
10 segundos y se produjo en el curso 
de reducción de aceleración al dejar 
de realizar las maniobras que le ga- 
rantizan el suministro de flujo san- 
guíneo cerebral. Cedió al disminuir la 
aceleración a menos de +3 Gz. 


Evaluación de presencia e intensi.- 
dad de fatiga. 

e 15 de los 18 alumnos refirieron 
fatiga. La fatiga está relacionada con 
la propia exposición a altas G y fun- 
damentalmente con el gran esfuerzo 


muscular realizado en el curso de las 
maniobras de contracción muscular y 
respiratoria. 


Evaluación de la presencia de cine- 
tosis (mareos, desorientación, vértigo). 
e 15 de los 18 refirieron sensación 





de mareo o vértigo tras cada entrena- 
miento, especialmente tras el segun- 
do y tercer perfiles. La duración en 8 
de los casos que la experimentaron 
(53,3 %) fue superior a 15 minutos, 
mientras que en los 7 restantes (46,7 
7%.) fue inferior 








A E 
Calentamiinto 


Figura 7. Perfil de familiarización, con exposición gradual a fuerzas Gz hasta +3 Gz. 
Posteriormente evaluación de la tolerancia natural individual a las Gz con incremento 








gradual a 0.1 G/segundo. 


— 
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Evaluación por parte de los alum- 
nos de distintos aspectos del entre- 
namiento en centrífuga, a través de 
cuestionario anónimo (puntuación de 
l a 10). 

e Valor del entrenamiento a altas 
G: 9,11+0,96 

e Duración de 2 días del curso: 8,22 
dl 

e Mejora de la tolerancia personal a 
las G: 8,22 + 0,64 

e Idoneidad de los perfiles: 8,12 + 
1,05 





G, de forma semejante a lo que suce- 
de en vuelo real. Las capacidades y el 
grado de seguridad del equipo así co- 
mo el número de técnicos, sanitarios 
y tripulantes responsables del entre- 
namiento es superior. Permite obte- 
ner la cualificación de aptitud para 
volar nuevos aviones de combate, de 
conformidad con el STANAG 3827. 
—Los perfiles de entrenamiento 
son muy satisfactorios. Sin embargo 
se ha reducido de el nivel máximo de 
carga de +9 alcanzado en Holanda a 








max. Onset: ED g/s 


Figura 8. El propio alumno controla la rapidez y el grado de desplazamiento de la pa- 
lanca de la centrífuga, regulando el nivel de carga y la velocidad con que se genera. El 
límite a ambos se programa en cada perfil de entrenamiento desde la sala de operacio- 
nes de la centrífuga. En la imagen se observa el desplazamiento de los tejidos blandos 
de la cara con motivo de la exposición a +5Gz y +7Gz. 














e Nivel de las presentaciones: 8,22 
+ 1,59 

e Nivel de interés de los instructo- 
res: 9,11 +1.07 


CONCLUSIONES 


—Mejoría significativa del progra- 
ma de entrenamiento desde el punto 
de vista de eficacia operativa y de se- 
guridad El entrenamiento en la cen- 
trífuga humana de nueva generación 
de la Fuerza Aérea alemana supone 
un salto cualitativo muy significativo 
con respecto al entrenamiento previo. 
Este laboratorio constituye un simu- 
lador dinámico específico de vuelo 
en el que el piloto alumno pasa de ser 
un sujeto pasivo a generar el mismo 
de forma activa en cabina las fuerzas 





+7 Gz. Aunque éste último es sufi- 
ciente como perfil básico para volar 
muchos aviones, se estima que se de- 
bería incrementar hasta al menos 8 
Gz, ya que en el F-18 el factor de 
carga está limitado a +7,5 Gz y en el 
EF-2000 a +9Gz, si bien los pilotos 
de este último utilizan un equipo de 
protección de vida específico, que 
aumenta la tolerancia aunque tam- 
bién requiere un entrenamiento en 
centrífuga específico. 

—No se considera oportuno que el 
incremento de aceleraciones (onset 
rate) de 6 G/segundo aplicado en el 
segundo perfil, se aplique en el curso 
de las maniobras de combate de los 
perfiles 2 y 3. A esta conclusión se ha 
llegado tras varios contactos con es- 
pecialistas médico-aeronáuticos ale- 





manes, debido a las dificultades téc- 
nicas y al hecho de que su implemen- 
tación supondría un aumento en la in- 
cidencia de mareos y vértigos, al 
fluctuar el ángulo del eje corporal del 
piloto con respecto a la vertical. 

—El aumento del incremento de 
fuerzas Gz sobre el piloto, ha supues- 
to como novedad introducir el día 
previo a iniciar el entrenamiento la 
realización en el CIMA de un estudio 
ecocardiográfico con objeto de des- 
cartar la existencia de prolapso val- 
vular o de ventana oval, así como un 
estudio radiológico digital de colum- 
na vertebral para descartar alteracio- 
nes que pudieran agravarse en el cur- 
so de la exposición a altas aceleracio- 
nes. 

—El nivel de satisfacción por parte 
de los alumnos pilotos ha sido muy 
alto, en todos los aspectos. Única- 
mente la fecha del entrenamiento 
coincidente con la incorporación a la 
Escuela de Caza y Ataque tras el per- 
miso de verano fue valorada como 
mejorable. Esta valoración está rela- 
cionada con el hecho de que en el 
curso de las maniobras aéreas de 
combate se activan reflejos cardio- 
vasculares que mejoran la tolerancia 
a las G y este acondicionamiento se 
pierde en parte tras periodos de au- 
sencia de exposición a las fuerzas G. 

—Los efectos secundarios son los 
tradicionales. No podemos establecer 
un estudio comparativo con los entre- 
namientos previos en la centrífuga 
humana de Holanda porque los perfi- 
les son diferentes. En todos los casos 
los efectos adversos fueron transito- 
rios. 

—Los mareos y cinetosis son infe- 
riores en el entrenamiento en Alema- 
nia que en el previo realizado en Ho- 
landa, debido a que la longitud del 
brazo de la centrífuga es muy supe- 
rior, a la disponibilidad de un escena- 
rio simulado en una gran pantalla en 
la cabina y por la capacidad de mov1- 
miento de cabeceo de la góndola. 
También el control activo de la pa- 
lanca por el alumno atenúa la apari- 
ción de desorientación espacial. 
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SALA DE BANDERAS Y CONDECORADOS 
DE LA AVIACIÓN ESPAÑOLA 


eniente de Infantería Ríos, Ca- 

pitán de Ingenieros Barreiro, 

piloto y observador del bipla- 
no Maurice Farman (bMY 7), aeró- 
dromo avanzado de Sana Ramiel, 
margen izquierda del Río Muni, jun- 
to al pueblo de Tetuán (norte de 
Marruecos). 

Amanece el día 19 de noviembre 
del 1913. La puerta de uno de los ba- 
rracones que sirve de dormitorio y 
que ha sido construido con las cajas 
de embalaje de los aviones, se abre; 
con el semblante serio y las faccio- 
nes típicas del recién levantado, sa- 
le un oficial de la recién creada 
Aviación Militar Española. 

Al teniente Ríos le sigue el capi- 
tán Barreiro y ambos se dirigen ha- 
cia el barracón donde se va a pro- 
ducir la reunión diaria con el Jefe 
de la Escuadrilla, el capitán Kinde- 
lán. En ella se encuentran ya el res- 
to de los tripulantes que la forman, 
son los protagonistas de los prime- 
ros briefing de la historia. El jefe y 
precursor de la aviación española, 
comienza su exposición con el análi- 
sis de las misiones realizadas y con 
la explicación de las nuevas, las en- 
comendadas para el día según las 
ordenadas recibidas. 

A nuestros protagonistas les han 
ordenado realizar un vuelo de reco- 
nocimiento sobre la zona ocupada 
por el enemigo, que está cercano, 
pues se encuentra a los pocos me- 
tros de cruzar el río, en los alrede- 
dores de una elevación de la cadena 
montañosa, el Monte Cónico. 

Xl teniente se dirige hacia el lugar 
en el que se encuentra estacionado el 
biplano de origen francés, que fue 


Nuestro 
Museo 











MITIN IRAN AAN ES) 
y Astronáutica 








MITIN PINES 


adquirido por España por unas 25.000 
pesetas de la época y que es conside- 
tado como uno de los primeros avio- 
nes en ser diseñado para misiones de 
reconocimiento y bombardeo. 

Yl avezado piloto de la segunda 
promoción, en compañía del jefe de 
mecánicos, el maestro Quesada, se 
dispone a realizar la inspección pre- 
vuelo del aparato. Junto con su com- 
pañero de tripulación, revisa el cua- 
derno en el que han tomado las no- 
tas referentes a la misión y después 
de aclarar algunas dudas sobre el 
tiempo, se suben a la carlinga. 

El mecánico comienza los prepara- 
tivos para el arranque del “poderoso” 
motor Renault de 70 cv girando la 
hélice en el sentido contrario, mien- 
tras el piloto bombea combustible. 

Con una indicación de Quesada, 
varios soldados y mecánicos sujetan 
el artilugio volador y el piloto co- 
necta el encendido, el mecánico que 
se encuentra al lado de la hélice, 
desplaza una de sus piernas hacia 
atrás y mediante un tirón seco la 
impulsa, el motor ronquea tibiamen- 
te, la humareda blanca y el olor a 
gasolina se adueña del ambiente y 
la detonación de algunos cilindros 
invitan al propulsor a girar. El pilo- 
to avanza con suavidad la palanca 
que regula el encendido y va 





abriendo la palomilla de entrada de 
aire al carburador, poco a poco la 
regularidad en las explosiones en 
los cilindros, hace que el motor gire 
acompasado (va redondo), comienza 
el periodo de calentamiento. 

El traqueteo acompaña a sus tri- 
pulantes, mientras esperan que el 
Renault adquiera la temperatura re- 
comendada, la espera es aprovecha- 
da para ajustarse las chichoneras y 
la ropa de abrigo, son las 8:00 y la 
temperatura ambiente es de unos 
tres grados, más o menos. El teniente 
Ríos, después de hacer el símbolo de 
la cruz sobre su pecho, manda reti- 
var los calzos de las cuatro ruedas, el 
personal que sujeta el avión se aga- 
rra con fuerza, el piloto avanza el 
encendido y comienza a acelerar. 

La orientación al viento es la bue- 
na, la temperatura la correcta y las 
revoluciones las indicadas, la corta 
carrera de despegue transcurre con 
normalidad, piensa Ríos; a los pocos 
segundos la maquina voladora aban- 
dona el suelo y se dispone a surcar 
el aire, estamos volando, suspira el 
capitán Barreiro. Con un suave viraje 
inicia la maniobra de ascenso en es- 
piral, para coger lo antes posible la 
altura de seguridad, unos 400 m, dis- 
tancia que está fuera del alcance de 
los precisos fusiles Mausser con los 
que estaban equipados los rebeldes. 

Después de unos largos minutos, 
el avión se dispone a alcanzar la al- 
tura buscada y unas inoportunas 
nubes intentan envolver su destar- 
talada figura. Y ahora ¿Qué hace- 
mos?, se preguntan los aviadores, 
suspendemos la misión, no podemos 
ver nada O bajamos hasta que vea- 
mos el terreno. Los aviadores espa- 
ñoles, conscientes de la importancia 
de su misión para las fuerzas que 
Operaban sobre el terreno, pinchan 
las nubes y descienden hasta que 
consiguen ver la zona asignada. Pe- 
ro su situación es muy peligrosa, és- 
ta se encuentra a una altura en la 
que pueden ser alcanzados fácil- 
mente por los certeros tiradores rife- 
ños, aún así continúan con el vuelo. 

Asomados a los laterales de su 
carlinga, los valientes aviadores ob- 
servan con asombro como la zona se 
encuentra infestada de enemigos, a 
los que pueden ver, a pesar de que 
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intentan ocultarse, hasta el color de 
sus chilabas; “eso no lo vimos ayer 
cuando pasamos por éste lugar”, 
pensaba preocupado Barreiro; sin 
pensarlo se acerca al oido de Ríos 
para hacerle partícipe de su preo- 
cupación, el comandante del avión 
le indica que lo ha visto. 

Cuando se disponía a virar para 
iniciar la maniobra de exploración 
alrededor del monte, vio como nume- 
rosos enemigos se echaban a la cara 
sus fusiles y apuntando hacia el 
aparato, comienzan a disparar, la 
tensión se adueña del ambiente, los 
valientes oficiales son conscientes 
de la fragilidad del Farman. El te- 
niente actúa sobre el acelerador, en 
busca de la máxima potencia; nece- 
saria para llegar lo antes posible a 
la altura segura, aquella en la que 
las balas no les alcancen. 

El experto piloto comienza a as- 
cender mientras realiza movimientos 
evasivos, los movimientos se suceden 
cuando nota un dolor agudo en la 
parte izquierda del vientre, una mi- 
tada a la zona le hace ver un orifi- 
cio en el suelo de la cabina y unas 
gotas de la sangre que salen de su 
cuerpo, le han herido; al momento un 
golpe en su pie le hace girar la ca- 
beza hacia su compañero, algo ha 
pasado, a éste también le han herido. 

Baja el morro, al objeto de obtener 
rápidamente más velocidad y efec- 
tuando un vuelo a ras de tierra por 
el barranco se dirige presto hacia 
su base, otro zarpazo amenaza su vi- 
da le han herido nuevamente, esta 
vez en la pierna. El agotamiento 
producido por la sangre perdida y 
el enorme dolor que le causan las 
heridas, le nubla la vista viéndose 
obligado a buscar un llano donde 
poder tomar tierra. 

Al frente observa un terreno difícil 
pero factible para la maniobra, pero 
el lugar se encuentra junto a un po- 
blado enemigo, no aguanta más, tie- 
ne que aterrizar y así lo hace. Rueda 
unos metros sobre las abruptas tie- 
rras, pero los tiradores enemigos to- 
man posiciones de ventaja para la to- 
tal eliminación de los aviadores, pero 
en un último esfuerzo y sacando 
fuerzas de flaqueza aclara la vista, 
avanza la palanca del acelerador y 
despega nuevamente dejando con dos 





palmos de narices a los que creían 
haber cobrado la pieza. 

El noble aparato remonta el vuelo, 
arropado por numerosos proyectiles 
que surcan el aire junto a él, el va- 
liente teniente Ríos mira a su com- 
pañero, que le hace gestos para se- 
guir adelante, hay que llegar, hay 
que cumplir la misión y sobre todo 
hay que salvar el avión. 

La debilidad vuelve a adueñarse 
de su cuerpo, nuestro valeroso piloto 
duda de poder llegar al aeródromo 
de partida, por lo que decide aterri- 
zar junto al importante campamento 
que el ejército español tiene unos 
kilómetros antes. El llano aledaño al 





mismo no es un terreno adecuado 
para la maniobra, así es que decide 
tomar entre las tiendas de campaña; 
la difícil maniobra es realizada con 
éxito y sin daños para el aparato. 
Nada más pararse el avión, se ba- 
ja del mismo y con la ayuda de sus 
compañeros de Infantería baja al 
capitán Barreiro que ha perdido el 
conocimiento; con la comunicación 
de lo observado se da por cumplida 
la misión, aún a riesgo de sus vidas. 
Éste hecho fue considerado heroico, 
por lo que les fueron concedidas 
sendas cruces laureadas de San Fer- 
nando. La Aviación Militar Española, 
tenía sus primeros héroes y demos- 
traba a los escépticos del Ejército de 
Tierra su importancia en la guerra. 
Para honrar a estos españoles y a 
los símbolos que les representan, se 








ha creado en el Museo de Aeronáuti- 
sa y Astronáutica (MAA), una sala 
con el nombre oficial de “Sala de 
Banderas y Condecorados de la Avia- 
ción Española”, ésta sala pretende 
rendir un continuado homenaje a los 
que más allá del deber y en claro 
desprecio a su vida han protagoni- 
zado los hechos más relevantes. 

La sala tiene su emplazamiento 
en el hangar 1, en el mismo lugar 
que la dedicada a los que obtuvie- 
ron la Cruz Laureada de San Fer- 
nando, máxima condecoración mili- 
tar durante los casi 200 años últi- 
mos. Repartiéndose tan digno lugar 
durante dos años (1937-1939), con la 


máxima condecoración militar que 
fue establecida por el Gobierno de 
la 11 República, durante el periodo 
correspondiente a nuestra cruenta 
Guerra Civil (1936-1939), la Placa 
Laureada de Madrid, condecoración 
que no fue impuesta a ningún 
miembro de su Fuerza Aérea, a pe- 
sar de haber sido solicitada para el 
mayor Leocadio Mendiola. 

En ella, aparte de los caballeros 
laureados se encuentran los recono- 
cidos con la Medalla Militar y la Aé- 
rea, así como los símbolos de la Na- 
ción y de las Unidades que formaron 
y forman, la Aviación Militar Espa- 
ñola, Las Fuerzas Aéreas de la Repú- 
blica Española y el Ejército del Aire. 

Honor y gloria a todos aquellos que 
pusieron tan alto, con su valor y a cos- 
ta de su vida, a la aviación española Mm 
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4 26 DE OCTUBRE DE 
2006, EL PRIMER 
DÍA DEL SUBOFICIAL 


En un soleado día de oto- 


ño, en el toledano pueblo de 
Corral de Almaguer, se celebra- 
ron al unísono dos actos de su- 
ma importancia: uno dentro de 
los programados por el 75 Áni- 
versario del importante vuelo del 
“Cuatro Vientos”, que tenía CO- 
mo protagonista al mecánico del 
mismo, el sargento Modesto 
Madariaga y otro de gran rele- 
vancia militar, el primer día de- 
dicado al suboficial. 

En los actos se recordaron las 
gestas del vuelo y la participa- 
ción imprescindible del corrale- 
ño Madariaga, mecánico del 
avión CASA-Breguet 19 TR (Su- 
perbidón), para la realización del 
MISMO. 

La mañana del domingo 
amanecía iluminada por la calu- 
rosa luz que emitía el rey de los 
astros, cuando en la lonja del 
Cuartel General del Ejército del 
Aire (E.A.), sendos autobuses 
pertenecientes a esta gloriosa 
institución, esperan la llegada 
de sus pasajeros, jefes, oficia- 
les y suboficiales, que se dis- 
ponían a iniciar un viaje hacia 
el pueblo manchego. Este ser- 
viría de anfitrión para todos, pa- 
ra los que procedían de lugares 
aledaños o lejanos, atraídos por 
la celebración militar y aero- 
náutica, y para los que se dis- 
ponían a acompañarles. 

Tras el corto viaje por carrete- 
ra accedemos al municipio por 
una gran avenida, en la que la 
actividad de sus vecinos, causa- 
da por los preparativos finales, 
nos da un cordial saludo de 
bienvenida a los hombres y mu- 


jeres uniformados, que han ve- 
nido de numerosos lugares para 
acompañarles en tan históricos 
y emotivos actos, agradeciendo 
así su gesto de cordialidad. 
Deambulan por doquier, 
inundan los lugares públicos y 
dan una nota de color azul al so- 
brio paisaje urbano, que carac- 
teriza a los pueblos castellanos. 
Numerosos paisanos observan 
con alegría y curiosidad a los fo- 
rasteros, que con paso relajado 
y enfrascados en singular tertu- 
lia, se dirigen hacia el lugar en 
el que se realizarán los actos 
principales, al polideportivo. 
Cuando me acercaba a la 
puerta de acceso al recinto, la 
alta y fina figura de un soldado 
del E.A., me corta el camino, 
¿quien es este joven español 
con uniforme, que luciendo los 
cordones que le identifican Co- 
mo alumno, está equipado con 
un lustroso correaje de cuero y 
porta en su mano un veterano 
mosquetón Mausser?, es David, 
el alegre joven serrano que un 
día decidió dedicarse a servir al 
pueblo español, como soldado 


de Seguridad y Defensa, en el 
Museo de la Aeronáutica y la 
Astronáutica. 

David está cursando estudios 
en la Academia Básica del Aire 
(ABA), en León, para que en 
unos años pueda convertirse en 
un joven y preparado suboficial, 
Con motivo de tan importante 
acto ha sido trasladado, junto 
con sus compañeros de la Es- 
cuadrilla de Honores de la Aca- 
demia, para rendir homenaje a 
los que le precedieron. Qué or- 
gullo ver en él un buen futuro 
asegurado y qué alegría al ver en 
sus padres su satisfacción refle- 
jada en el semblante. 

Las cálidas y amistosas con- 
versaciones se detienen ante el 
aviso transmitido por los respon- 
sables de la organización de los 
actos; éstos nos indican que de- 
bemos de ir ocupando nuestros 
lugares en la zona habilitada al 
efecto; ésta se encuentra a un la- 
do del atril desde donde se dirigi- 
rán las palabras pronunciadas por 
las autoridades correspondientes. 
Los jefes, oficiales y suboficiales 
procedemos a ordenarnos en for- 
mación, permaneciendo a la es- 
pera de la llegada de nuestro jefe, 
el jefe de Estado Mayor del Ejérci- 
to del Aire (JEMA). 

Después de unos minutos, 
cuando los rayos solares rompí- 
an el azul pálido del cielo y des- 
cargaban toda su fuerza calorífi- 
ca sobre nuestras cabezas, sue- 
na el cornetín de órdenes, su 


conocido toque nos comunica la 
llegada de la autoridad militar 
que presidirá los actos. La reac- 
ción es inmediata y con un acto 
reflejo nos colocamos en la po- 
sición de firmes, la banda de la 
Academia General del Aire 
(AGA.) emite los acordes de una 
conocida marcha militar y co- 
mienza el recorrido de revista de 
las fuerzas. 

El paso firme y afable del nue- 
vo JEMA, le desplaza por delan- 
te de la formación de la escua- 
drilla de honores, que escolta a 
la enseña nacional, la cual salu- 
da militarmente al detenerse an- 
te ella. Á la altura de la zona 
ocupada por los civiles se detie- 
ne y con sinceras palabras les 
saluda con agradecimiento. Esta 
actitud les sorprende, reaccio- 
nando a los pocos segundos 
con un caluroso aplauso, al cual 
se unen los de aquellos que no 
habían podido acceder al recinto 
por falta de espacio. 

El público asistente se encon- 
traba inmerso en la emotividad 
del acto castrense y correspon- 
día frecuentemente con calidos 
aplausos de aprobación y apoyo 
a lo que se estaba celebrando, 
teniendo especial corresponden- 
cla la parte del acto que, aunque 
se haya visto con frecuencia, 
siempre te eriza los pelos, te ha- 
ce un nudo en el estomago y a 
muchos nos provoca alguna que 
otra lágrima incipiente, al recor- 
dar a los ausentes. 
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Este momento no es otro que 
el homenaje a los caídos por Es- 
paña y tiene su cumbre en el 
canto de “La muerte no es el fi- 
nal”, canción profunda, que 
cuando se entona con sinceri- 
dad se convierte en la expresión 
de los sentimientos de cariño y 
de recuerdo, hacia y de aquellos 
que han muerto en el cumpli- 
miento de su misión, con la vo- 
cación y la entrega que acompa- 
ñan a ésta nuestra vida y profe- 
sión, la militar. 

En el momento del retumbar 
de los tambores, cuando los 
portadores de la austera corona 
de laurel, el Suboficial Mayor 
del Aire y una sargento alumna, 
la acababan de depositar en la 
base del eventual monumento a 
los Caídos, con una magnifica 
sincronización, surcan el aire en 
vuelo a baja altura, los aviones 
Mirlo (CASA 101) pertenecien- 
tes a la “Aguila”, dejando tras de 
sí una colorida estela, que a mo- 
do de torbellino dibuja en el cie- 
lo la enseña nacional, la rojo y 
gualda, la que representa la 
unión de todos los españoles, 
bajo el paraguas protector de la 
Constitución española. 

Las luces de aterrizaje de los 
aparatos se remarcan en las altu- 
ras como los luceros en la noche, 
rompiendo el ruido de sus moto- 
res el sepulcral silencio de tan 
impresionante acto, todo ello es 
correspondido con el sonido de 
los aplausos del público, que con 








la fuerza que da la emoción y la 
esperanza, apagan las notas de 
poder que emiten los reactores. 

Todo se transforma en alegría y 
con unas palabras de la alcaldesa 
se da por terminado el homenaje 
a los protagonistas del día, el sar- 
gento mecánico y el suboficial, 
columna vertebral del Ejército y 
sostén técnico del avión, algo que 
fue resaltado en el discurso del 
JEMA. Como colofón las tropas 
que habían rendido honores des- 
filaron ante el pueblo, del cual se 
nutren y forman parte. 

Una vez terminados los actos 
militares se dio paso a la exhibi- 
ción aeronáutica, que consistió 
en unas pasadas en formación 
de la patrulla Aguila y en el lan- 
zamiento en paracaídas de 
miembros de la Patrulla de Pa- 
racaidismo del Ejército del Aire 
(PAPEA), tres de los cuales por- 
taban enormes banderas, llegan- 
do a tierra, concretamente frente 
a la grada del campo de fútbol, 





primero la del pueblo anfitrión, 
en segundo lugar la que repre- 
senta a la comunidad autónoma 
y como colofón la más aplaudi- 
da, la española. 

Los asistentes mostraban su 
alegría y satisfacción saludando 
personalmente a los militares 
que allí nos encontrábamos, ha- 
ciéndonos fotos con sus hijos, 
que insistentes querían un re- 
cuerdo gráfico de aquellos que 
representaban al Ejército del Ál- 
re. El cariño, el agradecimiento y 
la admiración se había adueña- 
do del ambiente y aquellas mira- 
das curiosas que nos escudriña- 
ban a nuestra llegada se trans- 
formaron en otras diferentes, 
que nos mostraban abiertamente 
su cariño y respeto. 

Gracias manchegos, por esos 
momentos tan alegres y agrada- 
bles, que nos colman de orgu- 
llo, que nos hacen lucir nuestros 
uniformes con honor y que nos 
dan fuerzas para seguir con la 











misión que nos encomienda la 
Constitución, ya sea dentro O 
fuera de nuestra Patria. Recor- 
dándonos lo que creo que nin- 
guno hemos olvidado, nuestro 
origen, que no es otro que el 
pueblo, la gente que habita en 
nuestra querida Nación, España 


LA MUERTE NO ES EL FINAL 

Es una canción religiosa, crea- 
da por el sacerdote vasco Cesá- 
reo Gabaraín Azurmendi (Herna- 
ni-Guipúzcoa 1936-1991), con 
motivo de la muerte del joven or- 
ganista de la Parroquia. 

“La adopción por el Ejército 
del canto religioso “La muerte 
no es el final” tiene su origen en 
el año 1981, cuando el teniente 
general José María Sáenz de Te- 
jada, entonces al mando de la 
División de Navarra lo escuchó 
en el curso de un funeral cele- 
brado en la parroquia de San 
Lorenzo de Pamplona. El gene- 
ral, persona de extraordinaria 
sensibilidad, imaginó inmedia- 
tamente en qué medida realzaría 
esta bellísima música, trascrito 
su ritmo al paso lento, el trasla- 
do de la tradicional corona de 
laurel hasta la cruz en los cere- 
monliales militares de homenaje 
a los Caídos. En consecuencia, 
encomendó al jefe de la sección 
de música de la gran unidad, 
comandante Asiaín, la adapta- 
ción del canto de Gabaraín al 
paso lento de nuestro Ejército. 

.. Posteriormente, el ministro 
de Defensa Narcis Serra decidió 
incorporarlo a las ceremonias 
oficiales de homenaje a los caf- 
dos. La primera vez que se inter- 
pretó con rango oficial fue el día 
3 de octubre de 1986 sin letra, 
sólo música, con ocasión de la 
visita a España del Presidente de 
la República de Guatemala, en la 
Iniciación de las ceremonias de 
homenaje a los que murieron 
por la Patria, ante el viejo monu- 
mento de la Plaza de la Lealtad”. 
(“Historia de la música militar de 
España”, autor Ricardo Fernán- 
dez de la Torre). 

Feliz Navidad y prospero año 
nuevo. 
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RELEVO DE MANDO EN 
EL ESCUADRÓN DE 
VIGILANCIA AÉREA N? 3 


Il 1 de septiembre en la 
plaza de armas de la zo- 
na del asentamiento del Es- 
cuadrón de Vigilancia Aérea 
n* 3 y presidido por el gene- 
ral jefe de Sistemas, Mando y 
Control (GJSMC) Miguel Mo- 
reno Álvarez, se celebró el 
acto de toma de posesión de 
mando del ACAR Constanti- 
na/EVA N* 3 y CNA-211, por 
parte del comandante David 
Blázquez García. 
El general jefe de la 
JSMC, tras recibir los hono- 


RELEVO DE MANDO EN 
LA BASE AEREA DE 
TALAVERA LA REAL 


| 4 de septiembre se 
efectuó el relevo del 
mando de la Base Aérea de 
Talavera la Real y del Ala 23. 
A las 12:30 horas tuvo lu- 


res de ordenanza y pasar re- 
vista a las fuerzas participan- 
tes, dio posesión del mando 
al comandante David Bláz- 
quez García según la fórmu- 
la establecida a tal efecto. 

En la posterior alocución, el 
general expresó el apoyo que 
la JSMC presta a la unidad, 
realzó las altas cotas operati- 
vas alcanzadas y destacó la 
magnífica labor realizada por 
el anterior jefe, el comandan- 
te Alfonso Guiard Suárez. 

Tras el himno del Ejército 
del Aire y el homenaje a los 
caídos, tuvo lugar un desfile 
terrestre con el que se dio 
por finalizado el acto militar. 





gar en la plaza de armas de 
la Unidad el acto de relevo de 
mando entre el coronel Gui- 
llermo Vayá Cañellas y el co- 
ronel Domingo Porras Antiller. 
Durante el evento, tras des- 
pedirse el coronel Vayá del 
personal de la Base, la autori- 
dad que presidió el acto, ge- 








PRESENTACIÓN DE ALUMNOS E INAUGURACIÓN 
DEL CURSO ESCOLAR 2008/2009 EN LA ESTAER 


| 2 de septiembre tuvo lu- 
gar en la Escuela de Téc- 
nicas Aeronáuticas la inaugu- 
ración oficial del curso 
2008/2009, que da comienzo 
con 38 alumnos pertenecien- 
tes al Cuerpo de Especialistas 
(14 alfereces y 28 sargentos). 
El acto fué presidido por el 
coronel director de la ESTA- 
ER, Joaquín C. Carrasco 
Martín, acompañado por el 
cuadro de mandos y profe- 
sores de la escuela. 





neral jefe del Mando Aéreo 
General Carlos Gómez Arru- 
che, procedió a leer la fórmu- 
la de toma de posesión del 
coronel Porras que, a su vez, 
hizo juramento del cargo. 

El acto terminó con un des- 
file terrestre de las fuerzas 


En su discurso, el coronel 
felicitó a los alumnos por ha- 
ber superado la formación 
recibida en sus respectivas 
Academias y les pidió espíri- 
tu de colaboración, esfuerzo 
e ilusión en el nuevo curso 
para alcanzar la formación 
más idónea en cada una de 
sus especialidades. 

Después de dicho acto, los 
alumnos realizaron una visita 
a las distintas UCOS de la 
Base Aérea de Torrejón. 





participantes y aéreo de los 
aviones AE-9 de la Unidad. 
Seguidamente, en el come- 
dor general se disfrutó de un 
vino de honor al que asistie- 
ron las autoridades civiles y 
militares, así como una comi- 
sión de personal de la Unidad. 
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BAUTISMO DEL AIRE DEL CLUB DEPORTIVO DE AEROMODELISMO 
Y RADIO CONTROL DE UTRERA 


| día 9 de septiembre el 
Club Deportivo de Aero- 
modelismo y Radio Control 
de la ciudad de Utrera efec- 
tuó una interesante visita a 
la Base Aérea de Morón. 
A su llegada fueron recibi- 


dos por el coronel jefe del Ala 
11 León Antonio Machés MIi- 
chavila quien efectuó una 
presentación sobre la historia 
de la unidad. A continuación 
iniciaron una visita a los si- 
muladores de vuelo, línea de 


PRIMERA VISITA DEL GENERAL DIRECTOR DE 
ENSEÑANZA DEL EJERCITO DEL AIRE A LA ESCUELA 
MILITAR DE PARACAIDISMO “MENDEZ PARADA” 


| 10 de septiembre realizó 
su primera visita a la Es- 
cuela Militar de Paracaidismo 
“Méndez Parada”, el general 
de División Antonio Valderrá- 
bano López, director de En- 


señanza del Ejército del Aire. 

El coronel director le expu- 
so las capacidades de la es- 
cuela y también le indicó las 
necesidades futuras para la 
enseñanza y práctica del pa- 





vuelos donde tras unirse a 
los componente de la Patrulla 
Acrobática de Aeromodelis- 
mo del Ejército del Aire, pre- 
senciaron una demostración 
dinámica del Eurofighter. 
Posteriormente los miem- 


racaidismo militar. Finalizada 
la misma, visitó las distintas 
instalaciones del centro: sala 
de plegados, campo de ins- 
trucción paracaidista, simula- 
dores de caída libre (túnel de 
viento) y vuelo virtual (PARA- 
SIM), y las dependencias de 
la Patrulla Acrobática de Pa- 
racaidismo del Ejército del Ai- 
re (PAPEA), donde, y por el 


bros del club de Utrera em- 
barcaron en una avión T-21 
en el cual efectuaron un bau- 
tismo del aire. 

Tras la comida se desarro- 
lló una exhibición de aeromo- 
delismo por parte de la Patru- 
lla del Ejército del Aire, en la 
que pudieron participar los 
miembros del club utrerano. 





personal asignado al entrete- 
nimiento e instrucción se le fa- 
cilitaron las explicaciones pre- 
cisas y observó las prácticas 
de los alumnos de los distin- 


tos cursos que en ese mo- 
mento las estaban realizando. 
A primera hora de la tarde 
dio por finalizada la visita em- 
prendiendo la marcha vía aé- 
rea en dirección a Zaragoza. 
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VISITA DE PERSONAL 
DE LA FUERZA 
, TERRESTRE DEL 
EJERCITO DE TIERRA AL 
CENTRO DE SISTEMAS 
AEROESPACIALES DE 
OBSERVACIÓN 


| 10 de septiembre, perso- 
nal de oficiales y subofi- 
ciales de la Fuerza Terrestre 
del Ejército de Tierra, en re- 
presentación de distintas uni- 
dades, visitaron el Centro de 
Sistemas Aeroespaciales de 
Observación (CESAEROB). 
A su llegada a la unidad, 
fueron recibidos por el coro- 
nel jefe del CESAEROB, 
Manuel Luís Fonseca Urba- 
no, jefe del Grupo Operativo, 
jefe del Escuadrón Técnico y 


- _ Ñ 


de Apoyo, jefe de Secretaría 
General, jefe de la Escuadri- 
lla Técnica y el suboficial 
mayor de la unidad. 

En primer término, en la sa- 
la briefing el coronel jefe del 
CESAEROB, les dio la bien- 








50? ANIVERSARIO DEL 
SISTEMA DE DEFENSA 
AEREA ESPANOL 


| 13 de septiembre tuvo 

lugar en la Avenida de la 
Aviación Española de la lo- 
calidad toledana de Villato- 
bas, el acto conmemorativo 
del 50* aniversario del Siste- 
ma de Defensa Aérea Espa- 
ñol, presidido por el teniente 
general del MACOM José 
Froilan Rodríguez Lorca, con 
presencia del general jefe 
del Sistema de Mando y 


Control Miguel Moreno Álva- 
rez y de los jefes de las uni- 
dades bajo su mando y 
acompañado por distintas 
autoridades militares y civi- 
les de la zona. 

Dentro de las actividades 
programadas, el día 12 de 
septiembre se realizó una ex- 
hibición aérea (con participa- 
ción de la Patrulla Águila, un 
C-15 del ALA 12 y la PAPEA) 
y una jornada de puertas 
abiertas en el EVA 2 (donde 
se mostraron los medios ac- 
tuales del Escuadrón, una ex- 





venida y desarrolló una pre- 
sentación sobre el sistema 
Helios y capacidades operati- 
vas del centro, que sirvió para 
ofrecer a la comisión una 
perspectiva del sistema, de la 
misión y cometidos asignados 


posición de equipos y medios 
del Sistema de Defensa Aé- 
rea a lo largo de sus 50 años 
de existencia y un despliegue 
del GRUMOCA, en el cual se 
mostró el modo de funciona- 
miento de una Unidad de De- 
fensa Aérea en despliegue. 

El día 13 de septiembre 
por la mañana se continuó 
con la jornada de puertas 
abiertas realizándose ade- 
más un bautismo del aire. 
Desde el helipuerto del EVA 
2 y con material HT-21 del 
ALA 48 volaron 70 vecinos, 





a esta unidad, que conjuga 
los principios de aplicación 
del poder aeroespacial, cum- 
pliendo su misión de recono- 
cimiento de la tierra desde el 
espacio, con objeto de satis- 
facer las necesidades de al- 
tas autoridades guberna- 
mentales y de las Fuerzas 
Armadas. Finalizada dicha 
exposición, se inició por dis- 
tintas instalaciones del centro, 
con especial atención a las 
áreas de misión, producción y 
explotación de imágenes, 
donde sobre las pantallas de 
seguimiento de cada uno de 
los puestos reseñados, les 
fueron detallados determina- 
dos aspectos de máximo inte- 
rés sobre los mismos, dando 
así por finalizada la visita. 


en su mayoría niños, de la 
localidad de Villatobas. 

Ya por la tarde tuvo lugar 
el acto central, que se cele- 
bró dentro del ya tradicional 
homenaje que la localidad de 
Villatobas rinde al Ejército del 
Aire. Las fuerzas participan- 
tes estuvieron compuestas 
por la Escuadra de Gastado- 
res del Aire, la Unidad de 
Música del MAGEN, una es- 
cuadrilla de honores (com- 
puesta por una sección del 
GRUMOCA y otra del EVA 2) 
y dos C-15 del ALA 12. En 
las alocuciones, tanto del al- 
calde, Antonio Torremocha, 
como del teniente general je- 
fe del MACOM se hizo un re- 
paso a estos 50 años de tra- 
bajo y colaboración. Tras las 
alocuciones se interpretó el 
himno del Ejército del Aire, 
se realizó un solemne arria- 
do de bandera y se rindió ho- 
menaje a los caídos del Ejer- 
cito del Aire, para posterior- 
mente proceder al desfile de 
las fuerzas participantes. 

A la finalización del acto hu- 
bo un concierto de música a 
cargo de la unidad de Música 
del MAGEN y posteriormente 
una cena ofrecida por el 
Ayuntamiento de Villatobas. 
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DEMOSTRACIÓN DE LA 
ESCUELA MILITAR DE 
PARACAIDISMO EN 
ARANDA DE DUERO 

(BURGOS) 


| 14 de septiembre y con 
ocasión de las fiestas pa- 
tronales de Aranda de Duero 
(Burgos) en honor a la Vir- 
gen de las Viñas, los profe- 
sores e instructores de la 


Escuela Militar de Paracali- 
dismo, muchos de ellos anti- 
guos integrantes de la Patru- 
lla Acrobática de Paracaidis- 
mo (PAPEA), realizaron una 


demostración de saltos para- 
caidistas en el campo de fút- 
bol de la localidad a petición 
de la Asociación Cultural 
Ntra. Sra. de Loreto, entidad 
con estrechos lazos con el 
Ejército del Aire y en particu- 
lar con la escuela, dado que 
a finales del pasado mes de 
abril realizaron una jornada 
de convivencia con un am- 
plio grupo de asociados. 
Oportunidad que se aprove- 
chó para dar a conocer las 
actividades e instalaciones 
que sirven a la formación del 
paracaidismo militar espa- 





LA AGA ACOGE POR 
SEGUNDO AÑO LA 
PRESENTACIÓN DEL 
PROYECTO RUTA 
SOLIDARIA 


| 17 de septiembre tuvo lu- 

gar en las instalaciones de 
la Academia General del Aire, 
la presentación del proyecto 
“Ruta Solidaria”. Es un pro- 
yecto que promueve el envío 
de materiales que pueden te- 
ner una segunda vida, contri- 
buyendo a su reutilización en 
las zonas más desfavorecidas 
del planeta. Ruta Solidaria irá 
liderada por el equipo del Co- 
mandante de la Academia 
General del Aire, Miguel Puer- 
tas, piloto de la Patrulla Águila 
y participante en los últimos 
rallies París-Dakar, Lisboa- 
Dakar o rally Dakar. 

El viaje a Nouakchott co- 
menzó el 5 de octubre, regre- 
sando el 20 del mismo mes. 
El proyecto, diseñado y reali- 





zado por la Asociación depor- 
tiva Rutamotor, en coordina- 
ción con empresas privadas y 
entes públicos como la Aca- 
demia General del Aire y la 
Consejería de Desarrollo Sos- 
tenible y Ordenación del Terri- 
torio de la Región de Murcia, 
tiene como objetivo, mejorar 
las condiciones de vida de la 
infancia en los barrios margi- 
nales de la ciudad de Nouak- 


ñol. Necesario es destacar, 
que con ocasión del evento 
septembrino y en atención a 
los lazos con la asociación 
se desplazaron no sólo los 
paracaidistas de Alcantarilla 
sino que también tomaron 
parte aeronaves del Grupo 
de Escuelas de Matacán y la 
Unidad de Música del Man- 
do Aéreo General. 

Las excelentes condicio- 
nes meteorológicas permitie- 
ron a la decena de saltado- 
res desarrollar, desde el 
T.12B del 721 Escuadrón de 


chott. Para ello se pretende 
proceder a través de tres líne- 
as de actuación: la sanitaria, 
la educativa y la nutricional. 
La línea sanitaria se encuen- 
tra encaminada a suministrar 
material sanitario al dispensa- 
rio de salud de la Association 
Mauritanienne des Aides sux 
Malades Indigents en el barrio 
de Bouhdida y al hospital re- 
gional de la ciudad de Atar. 





Fuerzas Aéreas, el progra- 
ma previsto para este tipo de 
demostraciones, máxime te- 
niendo en cuenta la anterior 
pertenencia de este personal 
a la patrulla acrobática. 

La afluencia de personal, 
cifrada por la organización 
en unas dos mil personas, 
permitió al equipo de tierra y 
saltadores finalizada la de- 
mostración, realizar una am- 
plia labor de captación entre 
los numerosos jóvenes que 
atraídos por los paracaídas 
demandaban información. 


Por otra parte el área educati- 
va se enfocará principalmente 
en suministrar material esco- 
lar al colegio público Salah 
Eddine, del barrio de Bouhdi- 
da. Finalmente el área nutri- 
cional se dedicará especial- 
mente a suministrar alimentos 
al Centro Nutricional de la As- 
sociation Mautitanienne des 
Aides aux Malades Indigents 
en el barrio de Bohdida, al 
Centro Nutricional de la Con- 
gregación Religiosa Nuestra 
Señora de África y al Hospital 
Regional de la ciudad de Atar. 
Este proyecto entra dentro 
de las líneas generales y direc- 
trices básicas del Plan Directo 
de la Cooperación Española 
2005/2008, que tiene entre sus 
prioridades la lucha contra la 
pobreza, con las estrategias de 
lucha contra el hambre, la in- 
tervención en salud y la inter- 
vención en educación, estando 
Mauritania entre los países 
prioritarios en el plan director. 
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ACTO DE APERTURA OFICIAL DEL CURSO 
ACADEMICO 2008/2009 EN LA ACADEMIA 
BASICA DEL AIRE 


residido por el jefe de Es- 

tado Mayor del Ejército del 
Aire, general del Aire José Ji- 
ménez Ruiz, el 19 de septiem- 
bre tuvo lugar el acto de aper- 
tura oficial del curso académi- 
co 2008/2009. A este acto 


APERTURA CURSO 
ACADÉMICO 
EN LA EMACOT 


n la mañana del día 19 de 

septiembre tuvo lugar en el 
salón de actos de la Escuela 
de Técnicas de Mando, Control 
y Telecomunicaciones (EMA- 
COT), el solemne acto de 
apertura del curso académico 
2008/2009, presidido por el ge- 
neral director de Personal del 
Ejército del Aire, general de di- 
visión José Antonio Porta Ca- 
rracedo, acompañado por el 
general jefe de Servicios Téc- 
nicos y de Sistemas de Infor- 
mación y Comunicaciones 
(JSTCIS), general de división 
Fernando Sacristán Ruano, y 
por el general jefe del Sistema 
de Mando y Control Aéreo 
(JSMC) del Mando Aéreo de 
Combate, general de brigada 
Miguel Moreno Álvarez. Tam- 
bién asistieron representantes 
de otras unidades, quienes la 
mayoría ocupan puestos de 
responsabilidad en diferentes 
organismos relacionados con 
el Mando y Control y con los 


asistió una amplia representa- 
ción de autoridades leonesas: 
los alcaldes de Valverde, San 
Andrés del Rabanedo y de Le- 
ón, el procurador del Común y 
el presidente de la Diputación, 
el subdelegado del Gobierno, 





Sistemas de Información y Te- 
lecomunicaciones en niveles 
de dirección y ejecución en los 
ámbitos operativos y logísticos. 

La lección inaugural del 
curso académico estuvo a 
cargo del general jefe de 
Servicios Técnicos y de Sis- 
temas de Información y Co- 
municaciones, antiguo direc- 
tor de la EMACOT, quien 
destacó las líneas generales 
del plan director CIS, la orga- 
nización y funciones en el EA 
de las entidades con respon- 


yr 


a 
á a E 


E" 
E 


as 


el obispo de la Diócesis, presi- 
dente de la Audiencia y el fis- 
cal de la Audiencia, entre 
otras autoridades. 

Un acto castrense en la pla- 
za de armas de la Academia 
dio comienzo a la jornada; a 
continuación, en el salón de 
actos, se impartió la lección 





sabilidad CIS, las responsa- 
bilidades en los ámbitos es- 
pecífico y conjunto, las activi- 
dades CIS en el despliegue 
permanente y en los desta- 
camentos en el exterior y los 
principales retos futuros. 

Seguidamente se procedió 
a la entrega de distintivos de 
profesorado al personal des- 
tinado recientemente a la 
EMACOT. 

A continuación, el coronel 
director de la Escuela, Pedro 
Armero Segura, dirigió una 





inaugural del curso a cargo 
del rector de la Universidad de 
León José Ángel Hermida 
Alonso. Posteriormente tomó 
la palabra el jefe de Estado 
Mayor del Ejército del Aire, 
general del Aire, José Jimé- 
nez Ruiz quién declaró inau- 
gurado el curso académico. 


alocución a los asistentes, en 
la que destacó la labor do- 
cente desarrollada en la mis- 
ma y que, además de cumplir 
los objetivos de desarrollar 
los cursos previstos que ha- 
cen de la EMACOT un centro 
prestigioso desde su creación 
en 1945, se debe afrontar el 
reto de una continua evolu- 
ción basada en la experiencia 
y con mentalidad abierta al 
cambio, continuar el proceso 
de alcanzar nuevos objetivos 
y mejorar la calidad de la en- 
señanza para brindar al Ejér- 
cito del Aire, y en su caso a 
las Fuerzas Armadas, la posi- 
bilidad de disponer de un 
centro de excelencia en la 
enseñanza de las materias 
objeto de la Escuela: control 
de espacio aéreo, guerra 
electrónica, sistemas de infor- 
mación y comunicaciones, 
seguridad de estos sistemas, 
ayudas a la navegación y 
electrónica en general. 

El acto finalizó con unas 
palabras del general director 
de Personal, quién declaró 
inaugurado el curso. 
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RELEVO DE MANDO EN 
EL ESCUADRON DE 
ZAPADORES 
PARACAIDISTAS 


| 22 de septiembre tuvo 

lugar en la Base Aérea 
de Alcantarilla el acto de to- 
ma de posesión de Mando 
de la jefatura del Escuadrón 
de Zapadores Paracaidistas, 
por parte del comandante 
C.G.E.S.O Fernando Carrillo 
Cremades. 

El acto fue presidido por el 
teniente general jefe del Man- 
do Aéreo de Combate, José 
Froilán Rodríguez Lorca, que 
a su llegada recibió noveda- 
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BECA AL PATRONATO 
DE HUERFANOS 


| 26 de septiembre, en 
la sucursal Citigold de 


N ¡$ 


' 


des del jefe interino del EZA- 
PAC, comandante C.G.E.S.O. 
José M. Goy Martín, pasando 
posteriormente revista a las 
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Majadahonda, tuvo lugar el 
acto de entrega de una be- 
ca al Patronato de Huérfa- 
nos “Nuestra Señora de Lo- 
reto” del Ejército del Aire 





a) 
LJ . 





fuerzas, estando compuestas 


por la Escuadra de gastadores 


del EZAPAC, la Banda de Mú- 
sica de la Academia General 


Ené: 
q W 


para premiar, principalmen- 
te, un excelente expediente 
académico entre los huér- 
fanos acogidos por dicho 
organismo. La donación re- 
cayó en Cristina del Valle 
Rubido, estudiante de 6” de 
Medicina previamente se- 
leccionada por el patronato 
por sus sobresalientes cali- 
ficaciones en la carrera. La 
agraciada por la beca es hi- 
ja del fallecido teniente co- 
ronel del Cuerpo de Inter- 
vención Bernabé del Valle 
Muñoz-Cobo. 

En el acto, hicieron uso 
de la palabra el presidente 
de Citibank España Sergio 
de Horna que hizo entrega 
de la donación y resumió 
las actividades de la enti- 


del Aire y la Escuadrilla del 
EZAPAC. 

En su alocución, el general 
jefe del MACOM resaltó las 
importantes misiones que el 
EZAPAC viene desarrollando 
en apoyo de las operaciones 
aéreas, principalmente en el 
teatro de operaciones de Afga- 
nistán, haciendo especial refe- 
rencia a la profesionalidad de 
sus miembros y a la confianza 
que el Ejército del Aire tiene 
depositada en esta unidad. 

El acto finalizó con un des- 
file terrestre. 

Tras la firma de actas, se 
sirvió una copa de vino es- 
pañol. 





dad, centrándose principal- 
mente en la acción social, y 
el coronel José Antonio Al- 
ba Jaraquemada, secretario 
general del Patronato de 
Huérfanos, que explicó bre- 
vemente qué es el patrona- 
to y agradeció a Citibank 
España la sensibilidad mos- 
trada hacia nuestro organis- 
mo así como el esfuerzo re- 
alizado para hacer la dona- 
ción económica en la actual 
época de crisis. 

A este acto asistieron la 
anterior y actual juntas direc- 
tivas con quienes se inicia- 
ron y culminaron las conver- 
saciones que han dado lugar 
a la firma del actual convenio 
entre los organismos citados 
anteriormente. 
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50 ANIVERSARIO DE 
LA ENTREGA DE 
DESPACHOS DE 

TENIENTE A LA 102 
PROMOCIÓN DEL 
EJÉRCITO DEL AIRE 


| 26 de septiembre, en la 

Base Aérea de Cuatro 
Vientos tuvo lugar la celebra- 
ción del 50 aniversario de la 
entrega de despachos de te- 
niente de la 10* promoción 
del Ejército del Aire. Los ac- 
tos comenzaron con la Santa 
Misa en la capilla de la base 
y a continuación se celebró 
un acto militar de exaltación 
de virtudes militares presidido 
por el coronel jefe de la Base 






1 OS 


Uno de los momentos más 
emotivos del acto fue 

durante el saludo a 

la Bandera por los componentes 
de la 10% Promoción. 


pez, como componente más 
caracterizado de la 10* Pro- 
moción leyó una efeméride 
relacionada con nuestro 
Ejército y posteriormente los 
componentes de la Promo- 
ción y sus familiares pasaron 
a saludar a la Bandera. 

En este acto, acompañan- 
do a los integrantes de la 10? 


Promoción, además del per- 
sonal de las unidades ubica- 
das en la base aérea, tam- 
bien estuvo presente la Ban- 
da de Música del MAGEN y 
una Escuadra de Gastado- 
res de la Escuadrilla de Ho- 
nores del Ejérecito del Aire. 
Posteriormente realizaron 
una visita al Museo del Aire 
acompañados por el general 
director, y concluyeron la jor- 
nada con una comida en las 
instalaciones del centro de- 
portivo Barberán y Collar. 


Aérea de Cuatro Vientos. EA A 
En este acto el general del E] teniente general Eugenio Veiga P 
Aire Juan Antonio Lombo Ló- laurel en el monolito durante el homenaje a los caídos. 





Visite nuestra web: 








Los componentes de la 10* Promoción y sus familiares esperan el comienzo del desfile. 
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XVIII SEMINARIO INTERNACIONAL DE LA 
CATEDRA ALFREDO KINDELAN 


U na año más, dentro de las 
actividades previstas en la 
Cátedra Alfredo Kindelán, de la 
que SM El Rey D. Juan Carlos 
| es Presidente de Honor, se ha 
realizado un Seminario Interna- 
cional en el Centro de Guerra 
Aérea del Cuartel General del 
Aire, en Madrid, del 17 al 21 de 
noviembre, con participación 
de representantes de Fuerzas 
Aéreas de países aliados y 
amigos, así como de otras or- 
ganizaciones e instituciones 
nacionales e internacionales. 

El tema de esta edición ha 
sido la “Implementación del 
concepto NEC (Network Ena- 
bled Capability) en una fuerza 
aérea expedicionaria”. 

Los conflictos recientes de- 
muestran que en el entorno 
OTAN/UE, se puede hablar 
sin ningún género de dudas de 
una transformación sin prece- 
dentes en la actividad militar. 
Nuestras misiones son, cada 
vez más, de carácter expedi- 
cionario, fuera de área, de du- 
ración ilimitada y con escasos 
o nulos apoyos de la nación 
anfitriona. En estas circunstan- 
cias una información precisa y 
detallada, en tiempo real, de 
todos los factores que puedan 
afectar a la toma de decisio- 
nes, constituye un elemento 
fundamental para el éxito de 
las operaciones aéreas. 

Nuestras Fuerzas Aéreas se 
enfrentan a la necesidad de pre- 
parar exhaustivamente los des- 
pliegues de sus Agrupaciones 
Aéreas Expedicionarias (AA- 
EXP), y de sostenerlos con la 
mayor eficiencia posible. El ele- 
mento fundamental para asegu- 


rar el éxito es un planeamiento y 
ejecución de las operaciones 
apoyado en el concepto NEC, 
basado en el poder de procesa- 
miento de datos y en la tecnolo- 
gía de las modernas redes de 
comunicaciones e información. 

Aspectos esenciales de este 
concepto NEC son la interope- 
rabilidad, la seguridad y la ca- 
pacidad de integrar equipos, 
sistemas, sensores, enlaces y 
herramientas (Satélites, UAV's, 
MIDS, LINK-16, ICC....). 





El Ejército del Aire, tenien- 
do en cuenta la importancia y 
actualidad del tema, ha consi- 
derado oportuno dedicarle es- 
te Seminario, dentro del mar- 
co de la Cátedra Alfredo Kin- 
delán. Se ha considerado 
como supuesto de trabajo una 
AA-EXP que ha de desarrollar 
sus Operaciones en un esce- 
nario alejado, por un periodo 
de tiempo indefinido, sin apoyo 
de nación anfitriona, y desple- 
gando los medios necesarios 
de combate, de apoyo y logís- 
ticos para una entidad mínima 
equivalente a un escuadrón. 

Veinte naciones aliadas y 


Ceremonia 
de Inauguración. 


amigas han estado represen- 
tadas, además de diversas or- 
ganizaciones, empresas y en- 
tidades académicas, lo que da 
idea del prestigio a nivel inter- 
nacional que nuestra Cátedra 
Kindelán está adquiriendo. 

El contenido del seminario se 
ha visto enriquecido con la ex- 
posición de interesantes puntos 
de vista, presentados en confe- 
rencias magistrales por parte 
de los siguientes invitados: 

* General de División Femando 
Sacristán Ruano, Segundo Jefe 
del Mando Aéreo de Combate. 

« Teniente General Andrés 
Navas Ráez, Comandante del 
Mando de Operaciones. 

* Brigadier General Gerhard 
Schulz, Director de la División 
de Cooperación Militar del Man- 
do Conjunto Aliado en Nápoles. 

« Teniente General Michael 
W. Peterson, Jefe de Integración 


Sesión del Grupo de Trabajo. 


de Combate y Oficial de Infor- 
mación de la Fuerza Aérea de 
los Estados Unidos de América. 

* Group Captain John Ale- 
xander, Jefe de la Sección de 
Apoyo al Combate del NATO 
Joint Air Power Competence 
Centre (JAPCC). 

* Representantes de Univer- 
sidades e Industrias de Defen- 
sa (Universidad Politécnica de 
Madrid, AMPER, EADS/CASA, 
INDRA y NORTHROP GRUM- 
MAN), coordinados por el Ge- 
neral de División Jesús Martín 
del Moral, Director de la Divi- 
sión de Sistemas de Armas del 
Mando de Apoyo Logístico. 


Además, tres grupos de tra- 
bajo liderados por oficiales del 
Ejército del Aire y donde se 
dieron cita representantes de 
los diferentes países de la 
OTAN y de EURAC (Conferen- 
cia de Jefes de Estado Mayor 
del Aire Europeos) asistentes 
al Seminario, han sido un foro 
inigualable para elaborar valio- 
sas ideas sobre este funda- 
mental asunto, dando mues- 
tras de gran profesionalidad, 
capacitación y entendimiento 
mutuo. Las conclusiones al- 
canzadas serán sin duda de 
utilidad y aplicación para el de- 
sarrollo del concepto NEC. 

En palabras del jefe de Es- 
tado Mayor del Ejército del Ai- 
re, que presidió la ceremonia 
de clausura, acompañado por 
el jefe de Estado Mayor de la 
Armada, el presidente de la 
Comisión de Defensa del Se- 
nado, el jefe del Mando de 
Personal de E.A. y el director 


del CEGA además de otras 
distinguidas autoridades civi- 
les y militares y representan- 
tes de la industria y la univer- 
sidad, “la capacidad de traba- 
jar en red no es un asunto 
sólo de medios y equipos (...) 
lo más importante es la men- 
talidad. La transformación en 
las fuerzas armadas, y con- 
cretamente la incorporación 
de una capacidad real de tra- 
bajo en red se fundamenta 
en un cambio de actitudes y 
formas de pensar (...) una 
vez más el elemento huma- 
no, el aviador, el soldado, 
vuelve al primer plano”. 
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LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE ACOGE LA APERTURA DE CURSO 
ACADEMICO 08-09 


| 1 de octubre tuvo lugar 

en las instalaciones de la 
Academia General del Aire, el 
solemne acto de apertura de 
Curso Académico 08-09. El 
acto coincidió con la primera 
visita oficial del jefe de Estado 
Mayor del Ejército del Aire, 
que recibió honores y pasó re- 
vista en la misma plataforma 
de vuelos de este centro de 
formación, para continuar los 
actos con un desfile aéreo y 
terrestre, en el que participó la 
Unidad de Música y el Escua- 
drón de alumnos. 

Acto seguido se inició la 
apertura de curso, presidida 
por el general jefe de Estado 
Mayor del Aire, José Jiménez 
Ruiz, que además estuvo a su 
vez acompañado por el presi- 
dente de la Comunidad Autó- 
noma de la región de Murcia, 
el delegado del Gobierno, el 
almirante de Acción Marítima, 
el jefe del Mando Aéreo Ge- 
neral y del Mando de Perso- 
nal, así como los rectores de 
las universidades de Murcia y 
Politécnica de Cartagena. 

En esta ocasión la lección 
inaugural fue impartida por el 
presidente de la Comunidad 
Autónoma de la región de 
Murcia, Ramón Luis Valcarcel 
Siso, que evocó en su alocu- 
ción los estrechos vínculos 
que han unido y que unen a 


la región de Murcia con la 
aviación militar española. 

Valcárcel, que dijo haberse 
sentido siempre en la Acade- 
mia General del Aire “como 
en su propia casa”, también 
se confesó un “apasionado” 
de la aviación y mostró su sa- 
tisfacción de poder compartir 
con los alumnos de la institu- 
ción, futuros oficiales del Ejér- 
cito del Aire, “el extraordinario 
ambiente, la ilusión, el com- 
pañerismo y los muchos valo- 
res que este centro de forma- 
ción castrense atesora y de 
los que hace gala”. 

El jefe del ejecutivo murcia- 
no se dirigió a los cerca de 
300 alumnos y alumnas de 
las distintas promociones y 
les recordó los fuertes tantos 
lazos que vinculan a la AGA 
“con esta región de Murcia 
que os recibe, y se alegra de 
ello, como lo que ya sois por 
derecho propio, unos murcia- 
nos y murcianas más, y como 
tal debéis sentiros”. 

“Ahora os corresponde a 
vosotros sentir en la cabina 
del Tamiz, del Mirlo de la Dor- 
nier esa misma emoción, las 
famosas “mariposas en el es- 
tómago' que, en su día, expe- 
rimentaron los alumnos de las 
promociones precedentes du- 
rante sus primeros vuelos a 
los mandos de aviones tan le- 


gendarios como la Búcker, el 
DC-3, el T-6 Texan, la Men- 
tor, el Aviocar o el Saeta”. 


Primer vuelo 
de un hidroavión militar 
en Los Alcázares 

En su discurso, también re- 
lacionó la bonanza climatoló- 
gica de la región de Murcia, 
fundamental en todo lo referi- 
do a las condiciones de vuelo, 
que ha propiciado su estrecha 
vinculación con la aviación 
militar española desde los 
mismos orígenes de ésta. 

Asimismo, recordó que la 
región ha albergado a lo largo 
del último siglo un considera- 
ble número de campos de 
aviación y bases aéreas en 
los que se han vivido alguno 
de los hitos más importantes 
de la historia aeronáutica es- 
pañola. 

Entre los más destacados, 
recordó el primer vuelo de un 
hidroavión militar en España, 
acontecimiento que tuvo lugar 
el 22 de noviembre de 1915 
en la base de Los Alcázares. 
También se refirió al aeródro- 
mo de Alcantarilla, sede del 
721 Escuadrón, de la Escuela 
Militar de Paracaidismo y de 
la popular Patrulla Acrobática 
Paracaidista del Ejército del 
Aire (PAPEA), desde cuyos 
aviones se han producido 


más de un millón de saltos en 
paracaídas. 

Otros hitos asociados a tie- 
rras murcianas, y más con- 
cretamente a la AGA, tienen 
que ver con la incorporación 
de las primeras mujeres al 
Ejército del Aire a partir de 
1988; de la graduación de la 
primera alumna de la AGA 
que obtuvo la condición de pi- 
loto de caza, Rosa María Gar- 
cía-Malea; así como el hecho 
de que la también alumna Ro- 
cío González Torres obtuviera 
el número uno en su curso de 
Caza y Ataque, por primera 
vez en la historia. 

A todo ello hay que sumar la 
presencia en la Academia co- 
mo alumnos tanto de Su Ma- 
jestad el Rey Juan Carlos | co- 
mo de su hijo, el príncipe Feli- 
pe de Borbón, y donde ambos 
recibieron sus despachos co- 
mo tenientes el 15 de julio de 
1959 y el 10 de julio de 1989, 
respectivamente. Una prueba 
más de los estrechos vínculos 
que unen a la Casa Real espa- 
ñola con la AGA y, por exten- 
sión, con la Región de Murcia. 

Otros hechos memorables 
asociados a la base de San 
Javier son la fundación el 4 de 
julio de 1985 de la Patrulla 
Águila, una de las formaciones 
acrobáticas más prestigiosas 
del mundo cuyos pilotos son 
los mismos instructores de la 
Academia, y a celebración en 
sus instalaciones del Festival 
aeronáutico “Aire 06', conside- 
rado el mejor de Europa den- 
tro de su categoría en 2006. 

Finalmente, Valcárcel se 
refirió también a unos de los 
grandes pioneros de la avia- 
ción española, el murciano 
Juan de la Cierva, inventor 
del autogiro, considerado el 
antecesor de los modernos 
helicópteros. 

Por su parte el jefe de Esta- 
do Mayor del Ejército del Aire, 
reiteró el agradecimiento al 
presidente del ejecutivo mur- 
ciano, para finalmente, decla- 
rar el curso 2008-2009 por 
inaugurado oficialmente. 
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Premios «Revista de Aeronáutica y Astronáutica» 
de Fotografía 2008. 
Con el patrocinio de INDRA 





Revista de Aeronáutica y Astronáutica convoca su 
concurso fotográfico para el presente año 2008. 


Bases del concurso: 


l.- Se concederán premios por un total de 7.000 
euros, distribuidas de la siguiente forma: 

— Un premio a la “mejor colección” de 12 fotografías, 
dotado con 2.000 euros. 

— Un premio a la “mejor fotografía”, dotado con 
1.200 euros. 

— Un premio a la fotografía sobre “mejor avión en 
vuelo”, dotado con 900 euros. 

— Un premio a la fotografía que capte la mejor es- 
cena de “interés Humano”, dotado con 900 euros. 

— Cuatro accésit de 500 euros cada uno. 

El fallo del jurado se anunciará en la Revista de Ae- 
ronáutica y Astronáutica correspondiente al mes de 


abril del año 2009. 


2.— Al concurso deberán presentarse fotografías en 
diapositivas o en formato digital, en color, originales, de 
tema aeronáutico, valorándose especialmente las desa- 
rrolladas verticalmente para su posible utilización como 
portada de Revista de Aeronáutica y Astronáutica. 

Las colecciones estarán compuestas por un mínimo 
de 12 y un máximo de 15 fotografías, numeradas se- 
cuencialmente (01 a 12 ó 15) y seguido del título, si 
se le quiere dar, y, preferentemente, con alguna rela- 
ción entre ellas (por el tema, aeronave, acción, ejerci- 
cio, exhibición, etc.). 

3.— Los trabajos se remitirán en sobre cerrado al 
Director de Revista de Aeronáutica y Astronáutica, 
calle de la Princesa número 88 bis bajo, 28008 Ma- 
drid, consignándose en el mismo “Para el Concurso 
de Fotografías”. 


indra 


Las diapositivas, en el marco, llevarán escrito de forma vi- 
sible el lema o seudónimo y numeración correlativa, y en 
papel aparte, los títulos de lo que representan, no figurando 
en ellas ningún dato que pudiera identificar al concursante. 

Las fotografías en formato digital estarán grabadas 
en CD, en formato JPG, con una resolución de 300 
ppp y un tamaño aproximado de DIN-A4. No se con- 
siderarán aquellas fotografías cuyo tamaño sea infe- 
rior a 2.000 por 3.000 pixeles. 

Los CD llevarán escrito de forma visible el lema o 
seudónimo y los archivos de las fotografías su nume- 
ración correlativa y, en papel aparte, los títulos de lo 
que representan, no figurando en ellas ningún dato 
que pudiera identificar al concursante. 

También se incluirá otro sobre cerrado con el lema 
o seudónimo, dentro del cual irá una cuartilla en la 
que figure de nuevo el lema o seudónimo y el nombre 
y dirección del autor. 


4.— Todos los trabajos presentados al concurso pa- 
sarán a ser propiedad de Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica y aquéllos que no resultasen premiados, 
pero que aparecieran publicados ilustrando algún ar- 
tículo, serán retribuidos a los autores de acuerdo con 
las tarifas vigentes en esta publicación. 


5.- Si las fotografías no reuniesen, a juicio del jura- 
do, las condiciones técnico-artísticas o el valor históri- 
co como para ser premiadas, el concurso podrá ser 
declarado desierto total o parcialmente. 


6.— El plazo improrrogable de admisión, terminará 


el 31 de diciembre de 2008. 


7.— El Jurado que examinará y juzgará los trabajos 
presentados al concurso estará formado por personal 
de la Redacción de la publicación e INDRA, y presidido 
por el Director de Revista de Aeronáutica y Astronáuti- 
ca, con el asesoramiento de un técnico en fotografía. 
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Hace 100 años 


Nacimiento 


Tolosa 26 diciembre 1908 


H n esta villa guipuzcoana 
-4ha dado a luz al segundo de 
sus hijos, Blanche Pérot esposa de 
Idefonso Calparsoro, al recién na- 
cido le será impuesto el nombre de 
José Ramón. 

Nota de El Vigía: Siendo José Ra- 
món Calparsoro Perot, el primer avia- 
dor centenario que, en vida traemos a 
esta sección, y un buen amigo ade- 
más, vaya por delante nuestra más 
cariñosa felicitación. 

Tras su bachiller 
en el colegio de los 
Jesuitas de Orduña, 
José Ramón cursó 
la carrera de inge- 
niero industrial en la 
ciudad suiza de Lau- 
sanne y la especiali- 
dad de papelero en 
Weimar. 

Muy deportista, 
practicó sobre todo 
el esquí y en 1935, a 
través de la Agrupa- 
ción Aeronáutica de Guipuzcoa, que 
inició sus actividades en terrenos del 
hipódromo de Lasarte, se despertó su 
interés por la aviación, latente desde 
que a los 12 años, aquel vuelo que 
sobre San Sebastián, a bordo de un 
Farman F-40, le diera un amigo de la 
familia, le cautivó. 

Decidido a hacerse piloto, en 
marzo de1936, comenzó el curso en 
la Escuela francesa Caudron (Parme- 
Biarritz). “Suelto” tras 9 horas de do- 
ble mando, se aprestaba ilusionado a 
completarlo, cuando la guerra civil 
española trastocaría sus planes. Pre- 
cisamente, al día siguiente del alza- 
miento militar, había alcanzado las 











12 horas, insuficientes para la obten- 
ción del anhelado brevet. 

Un tanto contrariado, de regreso a 
Tolosa, se alistó voluntario a una bri- 
gada de requetés, en la que recibió su 
bautismo de fuego y tras la toma de 
San Sebastián, rondándole el gusani- 
llo de la aviación, se presentó en el 
aeródromo de Lasarte, y junto a Javier 
Allende —mas tarde muy popular co- 
mo “La mula” con quien allí se en- 
contró, expusieron a Ansaldo su pre- 
tensión, como pilotos privados, de 
enrolarse en Aviación. Días después, 
se incorporaban al aeródromo logro- 
ñés de Agoncillo, hasta que fueron 
llamados a Sevilla; 
fue precisamente mi 
tío “Chista” Azaola, 
como jefe de la base 
de Tablada, quien, 
para una prueba ini- 
cial en el Breguet 
XIX, les remitió al te- 
niente “Poncho” Sca- 
la. Aquellos dos atre- 
vidos jóvenes, ha- 
ciendo gala de una 
audacia fuera de lo 
común, lidiaron con 
éxito aquel gigantes- 
co “toro” de 450 cv, que en nada se 
parecía a la liviana Luciole de 100 cv 
con la que José Ramón había realiza- 
do su instrucción. 

Con el empleo de alférez, junto a 
un puñado de civiles, en la misma 0 
parecida situación, inició sus Servi- 
cios de guerra, consistentes en vue- 
los de reconocimiento en Br-XIX; 
desde Tablada primero y Córdoba 
después; hasta que, en enero de 
1937, fue destinado al 26-11 que, al 
mando del comandante Pérez Cela, 
tenía su base en Zaragoza. Allí, sin 
un mínimo doble mando, comenzó a 
volar las “Pavas”, como se les cono- 
cía a los Heinkel 46 —aquellos gran- 





o 4 
el vigía 
Cronología de la 
Aviación Militar 


Española 


“CANARIO” AZAOLA 


dotes monoplanos alialtos, con mo- 
tor de 600 cv— en misiones de reco- 
nocimiento ofensivo, llevando como 
tripulante ametrallador, al bueno de 
Carmelo Gómez Pou, con quien ini- 
ciaría una estrecha amistad que le 
acompañaría durante toda la guerra. 

Ya teniente, hablando correcta- 
mente el idioma alemán y demostra- 
da su habilidad para el pilotaje, en 
marzo de 1938 Calparsoro pasó 
agregado a la 1 Escuadrilla del K-88 
(Bombardeo) de la Legión Cóndor, 
dotada de los rápidos Heinkel 111 
“Pedros” desplegados en Alfaro y 
luego en Zaragoza—“Sanjurjo”. Pro- 
puesto para el curso de vuelo sin vi- 
sibilidad, lo llevó a cabo en la valli- 
soletana escuela de Olmedo y en Te- 
tuán donde luego se trasladó. 

De vuelta a los “Pedros” —desde 
septiembre, en el nuevo 10-G-25, 
formado exclusivamente con perso- 
nal español— participó en cuantos 
servicios intervinieron. Su anecdota- 
rio, que llenaría muchas páginas, sin 
duda, hubiera horrorizado a su mujer, 
quien hasta muy poco antes del fin 
de la guerra, creyó que era un simple 
y pacifico traductor de alemán. 

El 1 de abril de 1939 todo había 
acabado; las unidades, se aprestaron 
a reunirse en Madrid o sus alrededo- 
res, y los Heinkel del 10-G-25, se 
desplazaron a Azuqueca de Henares. 
Nuestro personaje, resuelto, como 
siempre fue, marchó a Cuatro Vien- 
tos a ver al coronel Moreno Abella, a 
la sazón, jefe del E.M. del Aire; para 
pedirle su licenciamiento, a fin de 
ocuparse de sus empresas. Sorpren- 
dentemente, aquel, conocedor de la 
brillante campaña, que había realiza- 
do, sintiendo que se marchara, acce- 
dió, sin ningún problema. 

Volcado en el trabajo estaba, cuan- 
do en diciembre de 1941 hubo de ves- 
tir de nuevo el uniforme, para en un 


solemne acto celebrado en Valencia, 
recibir la Medalla Militar individual. 

Luego de un larguísimo parénte- 
sis, conociendo quien estas líneas 
escribe, por su amigo Luis Calparso- 
ro, la hélice de una “Pava”, conserva- 
da en “Villa Asunción” (Tolosa), tras 
hablar con su padre y su tío José Ra- 
món; este, atendiendo mi sugerencia, 
encantado la regaló al Museo del Aire. 
A cuenta de ello, a través de su direc- 
tor el general Mora, volvió a relacio- 
narse con el Ejército del Aire; tanto, 
que —increíblemente— no habiendo 
jurado bandera nunca, el día de la 
Patrona de Loreto de 2.001, a sus 
noventa y tres años vivió un momen- 
to de verdadera ilusión, cuanto en la 
Plaza de Armas y ante el batallón de 
alumnos de la AGA, al fin, beso emo- 
cionado la enseña nacional. 


Hace 60 años 


Centuria 


Málaga 10 diciembre 1948 


e de los festejos con 
que las Fuerzas del Aire han 
honrado a su Patrona, N$ S* de Lore- 
to, en el patio de los Naranjos ha te- 
nido lugar la bendición y entrega de 
un banderín a la Centuria “Carlos 
Haya” de las Falanges Juveniles de 
Franco. Donado por la señora viuda 
del heroico aviador, en función de 
madrina, ha sido entregado por su 
simpática hija Mirentxu, al jefe de la 
Centuria camarada Juan Cobos, 
quien le obsequió con el distintivo 
de la Centura. En él, junto al “As de 
bastos”, símbolo de la escuadrilla le- 
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gionaria en la que el capitán ofrendó 
su vida, figura el lema de “Haya /o 
halló”, referente al empleo de palo- 
mas con las alas levemente recorta- 
das, como solución al suministro aé- 
reo de medicinas, al sitiado Santua- 
rio de N?. S*. de la Cabeza. 

El patriótico acto, terminó con la 
interpretación de los himnos, el des- 
file ante las autoridades, y un vino de 
honor en la Escuela de Especialistas 
de Aviación. 

En la fotografía, vemos a la gentil 
madrina, acompañada de su abuelo, 
el doctor José Gálvez Ginachero; 
suegro, como se sabe, de Joaquín 
García Morato también. 


Getafe 1 diciembre 1988 


H a causado baja en el Ejér- 
cito del Aire el último 1.7 
“Azor” que, integrado en el 352 Es- 
cuadrón, se mantenía en vuelo. 
Construido por CASA, voló por pri- 
mera vez el 25 de septiembre de 1955 
y entre 1962 y 1968, diez unidades C- 
207A y otros tantos C-207C, fueron 
entregados al Mando de Transporte, 
cumpliendo muy dignamente su co- 
metido en los Escuadrones 351 y 352 
(Ala 35), 911 (Grupo 91), 403 y 405. 
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Hace 70 años 


As de la caza 


19 diciembre 1938 


E. D.O. del Ministerio de 
A Defensa publica una Circu- 
lar por la que, como recompen- 
sa a los méritos contraídos y 
servicios prestados en la actual 
campaña, por el capitán Manuel 
Aguirre López, se le concede el 
empleo de Mayor. 

Nota de El Vigía: Madrileño, 
alos 19 años se alistó como 
soldado en el Arma de Aviación; 
su entusiasmo y capacitación, le llevaron a la Escuela de Mecánicos de donde 
salió destinado a la Escuela de Combate y Bombardeo de Los Alcázares. De- 
seoso de pilotar, en 1929 realizó el curso en la Escuela de Albacete, pasando 
luego a la Escuadra n* 2 de Granada. Sargento en 1934, el Alzamiento Militar 
le sorprendió en Getafe, interviniendo en diferentes servicios y ya en septiem- 
bre, desde Andujar con Nieuport-52 en ataques y bombardeos a Córdoba. 

Ascendido a teniente, tomó el mando de la 1% Escuadrilla del Grupo 21 
con la que desde Talavera Reina actuó en el frente de Madrid donde obtuvo 
su primera victoria. Enseguida vuela los “Chatos” (1-15) en el frente Aragón 
y al mando de una escuadrilla en la defensa de Vizcaya. Evidenciada su 
destreza para la caza, fue uno de los primeros españoles en volar el Mosca 
(1-16) soviético y con el tomo parte en la Batalla de Belchite como ¡efe de 
patrulla, en el seno de una escuadrilla rusa. 

En septiembre de 1937 con el empleo de capitán, luego de mandar una 
escuadrilla y más tarde el Grupo 21 (I-16), en junio de 1938 fue nombrado 
jefe del E.M. de la Escuadra de Caza 

Mayor, como hemos visto, en diciembre de 1938, por su destacada la- 
bor y actividad, fue muy considerado y con 10 victorias una figura legenda- 
ria en la zona Gubernamental 

Refugiado en Francia, permaneció en el exilio hasta 1945, en que regresó a 
España, falleciendo en el municipio navarro de Estella el 20 de enero de 1993. 








Gando 14 diciembre 1983 


Yuando el cabo 1 (AAR) Gabriel Huertas Ramos, efectuaba un trabajo 
J de mantenimiento en el asiento lanzable de un Mirage F-1, del 462 Escua- 
drón con residencia en esta base, ha querido la desgracia que este se eyecta- 
se, causándole tan graves heridas que falleció. 





Tablada 23 diciembre 1938 

Pp rogramados para reconocer y atacar, bom- 

bardeando en picado, cualquier movimiento de 
vehículos en el sector de Martos (Jaén), a bordo de 
una pareja de Henschel Hs-123, los populares 
“Angelitos”, despegaron esta mañana los alféreces 
Perico Beca y Antonio París. Divisado por el prime- 
ro, un grupo de vagones en las proximidades de la 
estación, desde unos 1.200 metros, apuntando con 
el colimador eléctrico, se tiró en picado y a unos 
600, soltó las bombas. Un fuerte impacto, acompa- 
ñado de una enorme vibración le sobresaltaron. 
Alarmado ante la difícil situación, agravada al en- 
contrarse internado unos 30 Km. en zona enemiga, 
recogió el picado y redujo motor. De esta forma, 


con el mínimo de revoluciones y gracias a la dife- 
rencia de cota —más de 500 m entre Martos y Cas- 
tro del Río— a duras penas pudo alcanzar nuestras 
líneas, y tomar tierra, en un campo de labor, en las 
proximidades de este último pueblo. 








Tan pronto descendí del aparato — os informó— 
me quedé atónito, al comprobar el daño que la 
bomba había producido a la hélice, en la que se 
podían apreciar los rastros inequívocos de Su pin- 
tura verde; y que en estas condiciones, se hubiera 
mantenido el avión en vuelo. 

El incidente, ha despertado gran interés entre 
los técnicos alemanes 

Nota de El Vigía: Naturalmente, porque más de 
un Hs-123 se había “estumado” misteriosamente, 
lo que le valió el apelativo de “Angelito” (“Angeli 
tos al cielo”), De ahí que, según me contaba el pro- 
tagonista, —quien durante su destino en Tablada vi- 
vía en el domicilio sevillano de sus padres— su ma- 
dre, le había confesado que más de una vez a la 
hora de despertarle, había tenido tentación de no 
hacerlo, pensando angustiada que, en el frente y en 
un avión tan pequeñito, pudiera ocurrirle algo. 
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NASA, 50 años 


ROBERTO PLÁ 
Teniente coronel de Aviación 


http: //robertopla.net/ 





pesar de que es posible que los mo- 
tivos de la carrera espacial fueran 
n gran medida propagandísticos y 
económicos antes que tecnológicos y 
científicos (suponiendo que pueden diso- 
clarse estos temas en este campo) esto no 
restaría ni un ápice de valor a los méritos 
de aquellas personas que intervinieron en 
la gesta épica ni interés a la historia de 
los logros obtenidos y de las organizacio- 
nes que los hicieron posibles. 
Entre estos organismos, sin duda algu- 
na la NASA ocupa uno de los primeros 








puestos en la lista de los más influyentes 
y también de los más populares. Esta po- 
pularidad que lleva el nombre de la agen- 
cia espacial estadounidense a las conver- 
saciones populares, los tratados científi- 
cos o a las simples pegatinas de los 
juguetes para niños, no es producto de la 
casualidad. No en vano tanto los grandio- 
sos edificios de los centros espaciales co- 
mo las naves que surcan el espacio están 
adornados con letras de gran tamaño, lo- 
gotipos o banderas que proclaman la fe 
de Norteamérica en si misma. 





En su mismo origen la NASA nació 
para agrupar diversos organismos y con- 
seguir una mayor eficacia en el desarrollo 
de la Astronáutica, en la que los rusos lle- 
vaban una clara ventaja, a tenor de los 
éxitos de los satélites Sputnik I y ll que 
se vio agravado cuando el 6 de diciembre 
de 1957 fracasó la misión del Vanguard 
[. Tras la propuesta del presidente de la 
American Rocket Socity, se crea la NA- 
SA (National Aeronautics and Space Ad- 
ministration) a partir de la NACA (Natio- 
nal Advisory Committee on Aeronau- 
tics), que por recomendación del Science 
Advisory Committees se anuncia al Con- 
greso el 2 de abril del 1958 y que adquie- 
re entidad jurídica a partir del 29 de julio 
de 1955: 

La historia de la agencia estatal está ja- 
lonada por los grandes proyectos de ex- 
ploración espacial. Sin duda alguna, tras 
los primeros programas de satélites orbi- 
tales, la parte más espectacular del pro- 
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Como parte de la conmemoracion del 50 aniversario la página 'Where 
Are They Now?" nos muestra algunos de los aviones más espectaculares 


de la historia relacionados con la NASA. 














divertida. 


Los recursos didácticos y para niños de la NASA permiten a los más 
pequeños acercarse a la tecnología espacial y la ciencia de forma amena y 
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Las imagenes ofrecidas por la NASA son espectaculares, aqui vemos la 


página de 'La imagen del día". 


El cohete Saturno V es un auténtico coloso que ha servido de vehículo de 
transporte a los viajes espaciales más famosos de la historia, las misiones 


Apollo que llevaron al hombre a la Luna. 





1088 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Diciembre 2008 




















IN 
O 


Spacecraft escaping the Solar System 
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A través de esta página podemos seguir el viaje, más allá del sistema 
solar de las sondas espaciales en activo, como las longevas Voyager. 


grama espacial de NASA son y han sido 
los vuelos tripulados. 

El inicio de los viajes espaciales en Es- 
tados Unidos tuvo como punto de partida 
el proyecto Mercurio. Su principal objeti- 
vo consistía en averiguar si los hombres 
podían sobrevivir en el espacio. 

A través del proyecto Gemini, que in- 
cluyó misiones más extensas en gravedad 
cero usando naves tripuladas por dos as- 
tronautas, los científicos norteamericanos 
ampliaron sus conocimientos acerca de 
los vuelos espaciales. 

El proyecto Apolo, iniciado en 1960, 
tenía como objetivo realizar vuelos de re- 
conocimiento de la superficie lunar para 
encontrar una zona de aterrizaje en la mis- 
ma, pero cambió radicalmente para cum- 
plir la promesa realizada por el presidente 
John F. Kennedy en 1961 de poner un 
hombre en la luna y hacerlo regresar sano 
y salvo en el transcurso de una década. 

Esta promesa tuvo su culminación die- 
cisiete meses antes de que expirase el 
plazo con la misión Apolo 11, dos de cu- 
yos componentes, Neil Amstrong y Ed- 
win Aldrin se posaron en la Luna con el 
módulo lunar mientras Michael Collins 
tripulaba el Módulo de Mando en la órbi- 
ta lunar. Al Apollo 11 le siguieron seis 
misiones más, una de las cuales, la del 
Apollo 13, tuvo que ser cancelada al pro- 
ducirse una explosión a bordo de la nave 
en su camino a la Luna. 

España inició su colaboración con la 
NASA al poco tiempo de su creación. Es 
a raíz del proyecto Mercurio cuando se 
firman, en marzo de 1960, los primeros 
acuerdos entre la NASA y el INTA como 
representantes de sus respectivos gobier- 
nos para instalación de una estación de 





seguimiento en Maspalomas. Hoy en día 
esta estación sigue en activo operada por 
el INTA y lleva a cabo la recepción, el 
proceso y el archivo de datos e imágenes, 
adquiridas por los satélites de observa- 
ción de la Tierra de diferentes agencias 
espaciales, como ESA, NASA y JAXA, 
y entidades como EUMETSAT. 

La MDSCC (Madrid Deep Space 
Communications Complex) de Robledo 
de Chavela es actualmente la única insta- 
lación de la NASA en España y forma 
parte de la Red del Espacio Profundo. Su 
primera antena se colocó en 1961 para el 
Programa Mariner. Esta Antena llamada 
DS5S-61 se utiliza actualmente en el Pro- 
yecto educativo PARTNeR. Al poco 
tiempo se instaló en el municipio cercano 
de Fresnedillas de la Oliva otra antena 
(DSS-62, apodada "la Dino”) para las mi- 
siones Apollo, esta antena fue posterior- 
mente trasladada a Robledo de Chavela. 
La tercera antena, también situada en esta 
localidad madrileña, fue la DSS-63, que 
nació con un diámetro de 64 metros, y 
luego fue ampliada a 70 para realizar el 
seguimiento de las sondas Voyager cuan- 
do se extendió su misión más allá de Sa- 
turno. Existen otras antenas que tienen 
usos diversos. La utilización de la esta- 
ción por parte de la NASA se reguló me- 
diante el decreto de 28 de enero de 2003 
que establece que España facilitará a la 
NASA los terrenos y derechos de paso 
con los que actualmente cuenta en los 
municipios de Robledo de Chavela y Na- 
vas del Rey durante diez años. 

Junto a los vistosos programas de vue- 
los tripulados la NASA ha llevado a cabo 
otros lanzamientos de sondas y satélites 
que son los responsables del notable 





iras 
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MDSCC - Madrid Deep Space Comunication Complex 
.. - ES mu , . o 


Dr Chartes Elachi en MOSCC 





El pasado rmeórcolos día 13 de Ao el 
Dr Charles Elachi Director del Jat Propulsión 
Laboratory, JPL vwsitó las mmtalaciones de 
MOSCC, e hizo una interesante prosentación 
de ságumos ds los Utimos logros de proyectos 
00 JAL 





- 
Recientemente 6e ha p 
setos las tras ds e 


La estacion de seguimiento espacial de Robledo de Chavela, 
perteneciente a la "Red del Espacio Profundo" es la única instalacion 
que tiene actualmente la NASA en España en colaboración con el INTA. 


cambio que ha sufrido nuestro conocl- 
miento del espacio. Por ejemplo el Pro- 
grama Mariner compuesto por diez son- 
das espaciales, lanzadas entre 1962 y fi- 
nales de 1973, por el JPL (Jet Propulsion 
Laboratory), uno de los principales orga- 
nismos entre los diez centros de investi- 
gación en el organigrama de la NASA. 

Uno de los mayores éxitos de la NASA 
lo ha constituido las sondas Voyager que 
Inicialmente fueron diseñadas para estu- 
diar los planetas exteriores del sistema so- 
lar, especialmente Jupiter y Saturno. La 
Voyager I, lanzada en 1977 sigue retrans- 
mitiendo información a la Tierra. Su posi- 
ción y distancia a la misma -unas quince 
horas luz- puede verse en la página 'Hea- 
vens-Above', junto a las sondas Voyager 
KT, Pioner 10 y 111 y New Horizons. 

Además de la calidad habitual en las 
páginas web de los organismos oficiales 
norteamericanos, las páginas de la NASA 
no olvidan que este organismo tiene una 
vertiente propagandística y educativa. El 
esfuerzo de difusión del trabajo de la 
agencia, las noticias sobre sus actividades 
y sus contenidos didácticos son un con- 
junto monumental en el campo de la pu- 
blicación en la red. Un aspecto interesan- 
te es la cantidad de información que ofre- 
ce en español, el segundo idioma en 
Estados Unidos. 

Como toda producción del gobierno 
federal no clasificada, el material produ- 
cido por la NASA es de dominio público 
por lo que imágenes y demás recursos 
pueden ser usados a discreción. E 


a Enlaces disponibles en 


http://delicious.com/rpla/nasa 
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RECOMENDAMOS 


y Always Faster, 
Sometimes 
Safer 





Roy Braybrook/Eric H. Biass 
Armada International. Sup- 
plement Issue 5/2008. 


armada 


INTERNATIONAL Misal herir 





Es indudable que en los últi- 
mos años, las capacidades de 
transporte aéreo se han visto 
notablemente incrementadas, 
debido principalmente a la con- 
tinua utilización de estos me- 
dios como apoyo insustituible, 
tanto en las operaciones pura- 
mente militares como en aque- 
llas otras de apoyo a desastres 
naturales, misiones de interpo- 
sición o meramente de paz, la 
mayoría en teatros de operacio- 
nes que se encuentran a cien- 
tos de kilómetros de las bases 
de despliegue. 

El artículo analiza sistemas 
de armas actualmente en servi- 
cio, así como futuros medios de 
transporte, tanto estratégicos 
como tácticos, que podrán ser 
utilizados en unos pocos años, 
así pueden verse los proyectos 
X-48B Skyray de Boeing, o el 
TR-65, un “tiltrotor” de Karem 
Aircraft. 

El repaso a los sistemas de 
armas actualmente en servicio, 
se inicia con transportes me- 
dios, como el Eads-Casa C- 
212-400, el C-27] Spartan, o el 
Antonov An-32, incluyendo al- 
gún proyecto atractivo como el 
Embraer C-390, o el An-148T- 
100; entre los “grandes” el C- 
130] en sus diferentes versio- 
nes, el C-17; el An-124, el C-5; 
o el An-70, que podría ser un 
competidor del A400M; entre 
los helicópteros el CH-47F, el 
NH-90, el Mi-38; o el MV-22B. 
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Clash of the 
titans: can 
Poseidon 
eclipse Orion's 
universal 
appeal? 





Richard Scott 

Jane's International Defence 
Review. Vol No 41. October 
2008 





La batalla incruenta, que se 
avecina puede ser de lo más 
atractiva, por un lado el incom- 
bustible P-3 Orion, que desde 
su puesta en servicio en los 
años 60, ha sido el estandarte 
mundial de los medios de patru- 
lla marítima, y cuyos resultados 
han sido plenamente satisfacto- 
rios para todos los usuarios (ac- 
tualmente existen más de 200 
unidades, operando en más de 
16 países), muchos de ellos se 
plantean la modernización de 
este sistema de armas, antes 
de dar el salto a la que será la 
nueva plataforma MMA (Multi- 
mission Maritime Aircrat), de la 
Navy norteamericana, el P-8A 
Poseidon, una variante del 737. 

El cambio será drástico, se 
pasa de un avión de cuatro mo- 
tores “turbo”, a uno de dos “jet”, 
en este nuevo programa Boeing 
está abierta a la cooperación 
con otros países, para introducir 
el sistema en nuevos merca- 
dos, pero las reticencias de los 
operadores del P-3, son gran- 
des. 

El artículo analiza, las expec- 
tativas del nuevo sistema, entre 
sus ventajas la fiabilidad de su 
sistema de propulsión el 
CFM56-7, que acumula más de 
30 millones de horas de vuelo, 
estando su mantenimiento por 
debajo del 0,002%, por cada 
hora de vuelo. 


ES 


RAFALE 
Demonstrates 
Interoperability 





Henri-P ¡erre Grolleau 
Military Technology. Issue 
10/2008. 


MILITARY 
TECHNOLOGY 


El ejercicio | TFEX (Joint 
Task Force Exercice) 2008-4, 
celebrado el pasado mes de ju- 
lio, ha sido una excelente de- 
mostración de colaboración en- 
tre varios países (Estados Uni- 
dos, Reino Unido, Francia, 
Brasil), utilizando unos procedi- 
mientos comunes, e intercam- 
biando tácticas y técnicas ope- 
rativas entre ellos. 

Durante el mismo, más de 30 
buques y 15.000 efectivos, han 
simulado diferentes ejercicios, 
por parte francesa además de 
utilizar dos E-2C Hawkeye, cin- 
co F2 Rafale,s, con sus corres- 
pondientes pilotos y personal 
de mantenimiento, han estado 
operando desde el portaavio- 
nes de la NAVY Theodore Roo- 
sevelt. 

Las tripulaciones francesas 
después de obtener la califica- 
ción correspondiente para ope- 
rar a bordo del portaaviones, 
han demostrado que su “ntero- 
perabilidad” ha sido completa, 
el artículo describe brevemente 
el ejercicio, así como alguna de 
las fases de la adaptación del 
contingente francés. 

Los resultados del ejercicio 
demuestran que cada vez es 
mayor la importancia de operar 
conjuntamente con fuerzas de 
otros países, ya que la mayoría 
de las operaciones actuales las 
llevan a cabo fuerzas multina- 
cionales. 


GOVY 


y Spécial avions 
de combat 
Guillame Tejer/Francois ] u- 
lan 
AIR € COSMOS. No 2144 - 
vendredi 24 octobre 2008. 





En una serie de artículos, la 


AIREC 


SOS 


PETER A FECC 





revista trata de actualizar la si- 
tuación del futuro de los siste- 
mas de armas que estarán ope- 
rativos en unos pocos años, 
centrándose en una serie de 
aviones de combate que están 
en el mercado, o cuyos proyec- 
tos se encuentran muy avanza- 
dos, alguno de ellos deberá 
vencer no solo la actual crisis 
económica, sino también las 
propias incertidumbres de su 
propio estado (caso del F-22 y 
del F-35). 

El mercado maneja una cifra 
de cerca de 400 aviones para 
sustituir en los próximos dos 
años, pero en aproximadamen- 
te diez cerca de 5.000 aerona- 
ves alcanzarán el final progra- 
mado de su vida operativa, de- 
biendo decidir los países 
implicados entre la modermniza- 
ción, o la adquisición de nuevos 
sistemas de última generación. 
Las aeronaves a sustituir son 
fundamentalmente F-5; Mirage 
2000; F-16AM/BM; y MIG-21 y 
27, pertenecientes a India, Bra- 
sil, Países Bajos, Noruega, Sul- 
za y Rumania, entre otros. 

Los artículos, se basan en 
los modelos que centrarán la 
batalla comercial, el F-35 J oint 
Strike Fighter; el F-22A Raptor, 
El Rafale, el Eurofighter Typho- 
on; el Gripen NG, y el nuevo ca- 
za ruso el PAK-FA Raptorski. 
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18 que..? 


TE 


¿sabias que...” ] 


e se ha creado el Comité Organizador de la Presidencia Española del Consejo de la Unión Europea? (RD 
1722/2008, de 20 de octubre. BOE núm. 254, de 21 de octubre de 2008). 

e la ministra de Defensa ha presentado en el Congreso la nueva Directiva de Defensa Nacional? 
Posteriormente será examinada por el Consejo de Defensa Nacional y aprobada por el Presidente del Gobierno. — 
Esta Directiva incorpora líneas de actuación que afectan también a otros organismos estatales y marca la 
contribución de la Defensa a un concepto más amplio de la seguridad nacional. (Noticias de prensa. 24 de 
noviembre de 2008). 
e las prioridades del Presupuesto de Defensa para el año 2009 son: la protección de los militares en el exterior, — 
los programas de modernización y las actuaciones sociales? 

Será un presupuesto austero en el que sus dotaciones disminuyen un 2.97 por 100. (Revista Española de 
Defensa núm. 245. Octubre de 2008). 

e ha sido creado el sistema de centros universitarios de la defensa? A 
La Ley 39/2007, de 19 de noviembre de la Carrera Militar, diseña un nuevo modelo de enseñanza de formación 
parao liciales de LOs Cuerpos cenerales denia ntena de Mmanna que comprende por una parte La tornación 
militar general y específica, que se impartirá en las academias militares y, por otra, la correspondiente a un 
uo deserado umi versiano der sistemarteduc vo cenera que se mimipar iia enn sistema de centros”. 
universitarios de la defensa, ubicados en las referidas academias militares. (Real Decreto 1723/2008, de 24 de 
octubre. BOD núm. 229, de 20 de noviembre de 2008). 

e se ha hecho pública la fecha y el procedimiento para desarrollar las operaciones del sorteo para la renovación 
parcial de Vocales del Consejo Asesor del Personal del Ejército del Aire? (Resolución 762/19267/08, del jefe del 
Estado Mayor del Ejército del Aire. BOD núm. 229, de 20 de noviembre de 2008). 

e la ministra de Defensa ha delegado en el secretario de Estado de Defensa competencias en materia de 
protección y defensa del patrimonio? (Orden DEF/3140/2008, de 22 de octubre. BOD núm. 221, de 10 de 
noviembre de 2008). la 
* la subsecretaría de Defensa ha modificado códigos de identificación orgánica del Ministerio? (Resolución 
421/18199/2008, de 28 de octubre. DOB núm. 218, de 5 de noviembre de 2008). 

e las Fuerzas Armadas contarán en breve con una unidad de prevención de riesgos laborales? 

Esta unidad se encargará de velar por la seguridad de los soldados en el desarrollo de su trabajo y realizará | 
auditorías e inspecciones técnicas para comprobar el buen estado de materiales e instalaciones, para 
minimizar accidentes laborales que no sean consecuencia de lo estrictamente militar. (Noticias de prensa. 22 
de noviembre de 2008). 

e el avión P3 Orión de patrulla marítima destacado en aguas de Somalia logró evitar el secuestro por los 
piratas de un buque mercante, el petrolero “Leander”, de bandera panameña” E 
Recibida una llamada de socorro a través del Servicio Móvil Marítimo, el avión español se acercó al buque 
atacado y lanzó, en varias pasadas, botes de humo sobre las embarcaciones piratas, haciéndoles desistir de su 
ataque. (Noticias de prensa. 30 de octubre de 2008). — 
e el ISFAS ha fijado las cuantías de las prestaciones sociales para el año 2009, así como las normas y los - 
plazos para las que precisen renovación” 

Comprende: prestaciones de ayuda a la tercera edad; ayudas para atención a enfermos crónicos; ayuda 
económica por fallecimiento; y ayuda social para celíacos. (Resolución 4B80/18634/2008, de 30 de octubre de la — 
Secretaría General Gerente del ISFAS. BOD núm. 222, de 11 de noviembre de 2008). 
* ha sido convocado por segunda vez el premio “Fidel Pagés Miravé”? ol 
El tema de trabajo de investigación en Ciencias de la Salud o de Ciencia Histórica de la Sanidad Militar. Los 
trabajos deberán presentarse en la Inspección General de Sanidad de la Defensa antes del 30 de abril de 2009. — 
(Orden DEF/3122/2008, de 22 de octubre. BOD núm. 219, de 6 de noviembre de 2008). 

* el Instituto Social de las Fuerzas Armadas ha publicado la cuenta anual del ejercicio 2007? (Resolución 
4B0/38206/2008, de 2 de septiembre. BOD núm. 187, de 23 de septiembre de 2008). 

* ha sido aprobado el Plan Estadístico Nacional 2009-2012? (BOE núm. 276, de 15 de noviembre de 2008). 

* por Resolución de 22 de septiembre de 2008, la Intervención General de la Administración del Estado 
aprueba los documentos contables específicos del subsistema de proyectos de gasto? (BOE núm. 239, de 3 de 
octubre de 2008). 

aan encon tencralde Estaca ec culado te oros dende casa enter vencio eneralóde: 
Estado de la información de carácter anual y trimestral por las entidades del sector público estatal 
empresarial y del fundacional? (Resolución de 22 de septiembre de 2008. BOE núm. 236, de 30 de septiembre -— 
de 2008). 
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Descubrir 
la. oneración 


oe seropuertos 


Marcos Garela Enursdo 





DESCUBRIR LA OPERACIÓN 
DE AEROPUERTOS. Marcos Gar- 
cía Cruzado. Volumen de 198 pági- 
nas de 17x24 cm. Colección Descu- 
brir de Aena. Edita y distribuye el 
Centro de Documentación y Publi- 
caciones de Aena. Edificio La Pio- 
vera. C/ Peonías, 12. 28042 Madrid. 
librosaenad aena.es 


El autor de este libro es uno de 
los más importantes especialistas 
en el diseño y construcción de los 
aeropuertos, sus edificaciones y 
demás elementos de su infraes- 
tructura, pero sobre todo en la ope- 
ración de los mismos. En esta inte- 
resante obra se nos muestra de 
una forma muy completa todo lo 
que concierne a su utilización por 
los distintos agentes que le dan vi- 
da: los pasajeros, las aeronaves, 
las pistas de vuelo, las rodaduras, 
los estacionamientos, la atención a 
las aeronaves, el tratamiento de los 
equipajes y de la carga general, los 
distintos servicios que se prestan 
en las terminales etc. Para el lector 
profano es posible que sea una 
cantidad de datos y explicaciones 
tal, que le sea muy difícil que a la 
primera lectura se pueda dar cuen- 
ta de lo que está leyendo. Sin em- 


EL HOSPITAL MILITAR “GÓ- 
MEZ ULLA”. MEMORIA, ANEC- 
DOTA Y NOSTALGIA DE UN HOS- 
PITAL CENTENARIO. Luis Gómez 
Rodríguez. Volumen de 158 pági- 
nas de 17x24 cm. Edita el Ministe- 
rio de Defensa, Secretaría General 
Técnica. Agosto de2008. 


Esta es una ocasión en la que 
nos encontramos con un libro cu- 
ya lectura, además de interesar- 
nos, nos llega a hacer sentir una 
emoción inusual. Seguramente es 
porque está escrito por un profe- 
sional que ha permanecido mu- 





bargo, para cualquiera que quiera 
tener un conocimiento más com- 
pleto de algo relacionado con la 
operación de los aeropuertos, in- 
cluso siendo un conocedor de la 
aeronáutica, seguramente lo en- 
contrará en las páginas de este vo- 
lumen. Su calidad editorial es bas- 
tante aceptable, aunque no se utili- 
ce la fotografía en color, excepto en 
su cubierta. Está en la línea de la 
bondad de todos los números de 
esta interesante colección. 


LA REFORMA DEL SECTOR 
DE SEGURIDAD: EL NEXO EN- 
TRE LA SEGURIDAD, EL DES- 
ARROLLO Y EL BUEN GOBIER- 
NO. Grupo de Trabajo número 
04/07. Volumen de 209 páginas de 
17x24 cm. Colección Cuadernos de 
Estrategia del Instituto Español de 
Estudios Estratégicos, n* 138, reali- 
zado en colaboración con el Institu- 
to Universitario de Estudios Europe- 
os de la Universidad CEU-San Pa- 
blo. Edita el Ministerio de Defensa, 
Secretaría General Técnica. J unio 
de 2008. 


Este volumen trata de un tema 
de actualidad, en el campo de la 
Política de Defensa. Son unos con- 
ceptos casi nuevos que han hecho 
seguramente su aparición, como 
consecuencia de la desaparición 
del mundo bipolar existente durante 
la Guerra Fría, durante la última dé- 
cada del pasado siglo XX. Concep- 
tos novedosos como hablar de “Se- 
guridad humana” en vez de Seguri- 
dad del Estado, aunque este 
segundo concepto esté incluido en 
el primero. Otro aspecto novedoso 
sea quizás que para el desarrollo 
económico de un estado débil, sea 
imprescindible que esté acompaña- 
do de un desarrollo democrático y 


chos años destinado en este Hos- 
pital en calidad de Farmacéutico 
Militar. El relato, realizado en pri- 




















de una “gobernanza” o buen go- 
bierno. En cualquier caso, las ac- 
ciones de Reforma del Sector de 
Seguridad, RSS, requieren una co- 
ordinación muy estrecha entre los 
estados “donantes” y el estado O 
país “receptor” o estados “recepto- 
res”. El Grupo de Trabajo que ha 
realizado este trabajo ha estado 
coordinado por el Excmo. Sr. Oreja 
Aguirre y compuesto por seis voca- 
les de un elevado nivel intelectual y 
conocedores todos ellos de estos 
temas. La obra comprende cinco 
capítulos y unas conclusiones con- 
juntas de los temas que se han es- 
tudiado en la misma. En cualquier 
caso, se trata de unos planteamien- 
tos bastante complejos, pero trata- 
dos con un gran rigor intelectual. 


ENTRE ARES Y ATENEA. El 
DEBATE SOBRE LA REVOLU- 
CIÓN EN LOS ASUNTOS MILITA- 
RES. Guillem Colom Piella. Volu- 
men de 244 páginas de 17,5x25 
cm. Edita el Instituto Universitario 
“General Gutiérrez Mellado”. C/ 
Princesa 36. 28008 Madrid. 
Www.iugm.es 


Recientemente, desde la Guerra 
del Golfo de 1991, han aparecido 
algunas teorías acerca del nuevo 
papel de los Ejércitos en el orden 
nacional e internacional, es decir, 
en el mundo globalizado en el que 
actualmente se encuentra la huma- 


mera persona, puede llegar a 
cautivarnos, quizás mucho más si 
el lector pertenece a la Sanidad 
de las FAS o si ha estado destina- 
do en cualquier puesto de este 
importante Centro Hospitalario y 
además ha sido contemporáneo 
con las épocas que se mencio- 
nan, e igualmente, a los que se 
vean reflejados en los distintos 
pasajes de la obra. El volumen se 
divide en tres partes. En la prime- 
ra se hace algo de historia de es- 
te Hospital, en la segunda trans- 
curre el centro de la acción y en 
la tercera se produce el recuerdo 





nidad entera. El presente volumen 
es un análisis completo y profundo 
de conceptos novísimos y práctica- 
mente desconocidos en los am- 
bientes militares. Revolución Militar, 
Revolución Técnico Militar y Revo- 
lución de los Asuntos Militares son 
grupo de palabras que es necesa- 
rio definir previamente o explicar su 
significado, que es lo que hace el 
texto de este volumen. En el mismo 
se repasan los acontecimientos bé- 
licos a lo largo de la historia, desde 
este punto de vista, hasta llegar a 
la Revolución Militar actual y a la 
Revolución de los Asuntos Militares 
postmoderna, que está basada 
principalmente en la transformación 
de unos Ejércitos con efectivos 
muy numerosos a los actuales, en 
los que al disponerse de un núme- 
ro menor de combatientes, se hace 
necesario dotarle de herramientas 
novísimas como son la utilización 
del ciberespacio, los satélites, los 
aviones no tripulados etc. es decir 
potenciar al máximo la información 
del enemigo y del campo de bata- 
lla, de tal forma que es posible diri- 
girlo desde cualquier distancia y to- 
do ello en tiempo real. El libro nos 
muestra una teoría muy bien cons- 
truida acerca de los fenómenos 
militares actuales. 














nostálgico y el desenlace. En el 
relato aparecen tres protagonis- 
tas: el Hospital, el Relator y un 
personaje de ficción que habien- 
do estado destinado como solda- 
do sanitario en una época pasa- 
da, conoce parte de la historia del 
antiguo Centro Hospitalario, y tie- 
ne ocasión de acompañar al Re- 
lator en unas vistas intensas y de- 
talladas al moderno Hospital. Con 
una prosa excelente, los valores 
que se exponen en sus páginas, 
son comunes a cuantos han dedi- 
cado su labor al Servicio de la Pa- 
tria y de sus semejantes. 
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